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Editorial 


Futuro del Transporte Aéreo 
Militar en España 


A nueva situación estratégica surgida durante 

la ultima década del siglo XX ha obligado a 

revisar el concepto de transporte, que ha sido 
remplazado por el de movilidad, lo cual lleva consigo 
disponer de fuerzas más pequeñas, aunque con suficiente 
potencia, capaces de desplegarse lejos y rápido. 

Además de tener que desplegar y sostener unidades 
de fuerzas aéreas, para el Ejército del Aire se trata de 
posibilitar la proyección de fuerzas de superficie, para 
su actuación en el exterior, o de una Combined Joint 
Task Force (CJTF), así como de llevar ayuda 
humanitaria a cualquier lugar del mundo o apoyar los 
intereses nacionales en las decisiones del Gobierno. 
Todo esto supone, en esencia, un incremento de las 
necesidades de transporte. Este nuevo concepto ha 
obligado a revisar no sólo la composición de la Fuerza 
sino también la estructura de su Mando y Control. 

En consecuencia, era necesario replantearse la 
composición de la flota de transporte disponible, ya 
que se cuenta con un excesivo número de aviones 
pequeños y un reducido número de mediana/gran 
capacidad, siendo, por otro lado, escasas sus 
posibilidades de autodefensa. Con todo, los aviones del 
Ejército del Aire han tenido la oportunidad de 
participar a lo largo y ancho del mundo en misiones de 
gran relevancia, tanto de ayuda humanitaria como de 
mantenimiento de la Paz. Estos factores, junto con la 
previsión de vida operativa de los aviones, llevaron a 
elaborar dos líneas de acción para aumentar las 
capacidades de transporte aéreo y de reabastecimiento 
en vuelo. 


A primera de ellas consistió en analizar las 
posibles vías para mejorar la flota de aviones 
de transporte, a saber: 
* Modernizar los aviones T.10 Hércules. 
* Reemplazar los aviones T.12 Aviocar por otros de 
transporte medio que permitieran rellenar el hueco 
existente entre los sistemas T.19 y T.10, adquiriendo 
dos escuadrones de nueve aviones C-295 (T.21). El 
primero se recibirá en el periodo 2001-2004. 
* Sustituir, hacia el 2015, los T.10. En este caso, 
además de disponer de un avión más capaz (A400M), 
es necesario ampliar su número de 12 a 27. Estos 


aviones, podrán recibir combustible en vuelo y serán 
capaces de operar como cisternas. Con ello podremos 
integrarnos en el sistema global de transporte 
estratégico europeo y, lo que es esencial, apoyar 
notablemente a la industria nacional. Así mismo se 
posibilitará la acción exterior mediante la proyección 
de fuerzas del Ejército de Tierra y de la Armada, así 
como la ayuda humanitaria y en cualquier ámbito de 
cooperación internacional de España. 


N esta dirección, promover y participar en la 

elaboración de acuerdos de intercambio de 

capacidades de transporte con otros países de 
nuestro entorno, ha sido el objetivo de la segunda línea 
de acción. Durante esta década se ha iniciado el 
establecimiento de acuerdos bilaterales con Francia, 
Alemania y Bélgica para la realización de misiones en 
beneficio mutuo. Se está elaborando otro acuerdo, con 
países del ámbito OTAN, que permitiría la utilización 
compartida de los aviones de transporte que realizan 
misiones a o desde la antigua Yugoslavia. De especial 
importancia es el acuerdo de intercambio de servicios 
de transporte y reabastecimiento en vuelo en el ámbito 
del Grupo Aéreo Europeo (ATARES), que está en 
proceso de elaboración. 

Es de destacar que la cooperación europea en materia 
de transporte está en proceso de sufrir un notable 
impulso, ya que entre las decisiones de la Iniciativa de 
Capacidades de Defensa (DCI) se encuentra el 
establecimiento de una fuerza multinacional de 
transporte aéreo. Para alcanzar este objetivo de altísima 
prioridad, se considera necesario, a corto plazo, 
profundizar en acuerdos que requerirían financiación 
multinacional, como el programa NAEW, o bien 
contribución en especie aportando aviones A4000M y 
personal. 


L nuevo concepto de transporte aéreo y de 
reabastecimiento en vuelo, diseñado para la 
primera mitad del próximo siglo, permitirá 
aumentar de modo notable la capacidad de rápida 
proyección de nuestra fuerza. Ello supondrá un refuerzo 
notable de la posición de España en el concierto 
internacional. ) 
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Kosovo activa 
los desarrollos 
de nuevas 
bombas de 
precisión 








ee resultado de la ex- 
periencia obtenida duran- 
te la operación “Allied Force” 
sobre Kosovo, los EEUU y al- 
gunos estados de la Unión 
Europea han iniciado progra- 
mas de adquisición de bom- 
bas de precisión con guiado 
autónomo, que les permita 
operar con independencia de 
las condiciones meteorológi- 
cas del blanco y minimicen la 
probabilidad de fratricidio y 
daños colaterales. Los esfuer- 
zos se centran principalmente 
sobre armas existentes a las 
que se les ha dotado de un 
suplemento en su sección de 
ojiva o cola, donde se aloja un 
sistema de guiado compuesto 
de un GPS (Global Position 
System) y un INS (Inertial Na- 
vegation System) integrados, 
y unas aletas sustentadoras 
que pueden aumentar la dis- 
tancia de disparo hasta 16 o 
20 Kms para un arma conven- 
cional del tipo MK-83/84. 

La USAF y la US Navy pla- 
nean comprar un total de 
1200 bombas del tipo “Enhan- 
ced Paveway”, que incluye la 
capacidad GPS/INS a las 
bombas de guiado láser exis- 
tentes Paveway 1!l, mante- 
niendo adicionalmente su ca- 
pacidad láser. 








El Ministerio de Defensa 
británico ha iniciado un con- 
curso para dotar a la RAF de 
bombas de precisión con 
guiado autónomo (PGBs) que 
deberá adjudicarse a princi- 
pios del 2001, previendo su 
entrada en servicio en el 
2005/2006. El programa inclu- 
ye la adquisición e integración 
de este tipo de bombas sobre 
plataformas como el Tornado 
y el EF2000 y es posible que 
otras naciones como Alema- 
nia, Italia o España puedan 
compartir este requisito y lle- 
var a cabo un programa de 
cooperación internacional pa- 
ra el desarrollo o simple ad- 
quisición de un arma común. 
Distintos fabricantes proponen 
soluciones varias. Raytheon 
propone la solución “Enhance 
Paveway” convencido de las 
ventajas de mantener la capa- 
cidad de designación láser so- 
bre el guiado GPS/INS, aun a 
costa de un incremento en el 
precio. Boeing en asociación 
con Alenia Marconi Systems 
ofrece diferentes variantes de 
un modelo mas sencillo, basa- 
do en las bombas de propósi- 
to general tipo MK-82/83/84 y 
conocido como JDAM (Joint 
Direct Attack Munition), esta 
propuesta incluye también 
una oferta particularizada pa- 
ra las bombas británicas que 
difieren en cuanto a caracte- 
rísticas físicas de las america- 
nas. 

La experiencia de Kosovo 
demostró claramente las ven- 
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tajas que emanan de disponer 


de un tipo de armamento co- 
mún a las naciones que ope- 
ran en una coalición. La Fuer- 
za Aérea Francesa ha iniciado 
como consecuencia de esto, 
un concurso para dotar sus in- 


ventarios con 10.000 bombas 


de la familia MK-80 y SAGEM 
el grupo industrial especializa- 
do en electrónica militar, ha 
recibido un contrato de 330 
M$ para el desarrollo y pro- 
ducción de un kit de guiado, 
basado en un sistema 
GPS/INS mas una carga pro- 
pulsora que permita aumentar 
el alcance de las bombas de 
uso general hasta los 50 Kms. 
Dinamarca también ha inicia- 
do un programa para dotarse 
de este tipo de armas y se ha 
convertido en el primer cliente 
de la bomba tipo JDAM en 
Europa, con la adquisición de 
400 GBU-31 basados en la 
bomba penetradora BLU-109. 

En España, EXPAL y Rayt- 
heon han desarrollado conjun- 
tamente la bomba BPG-2000. 
Un derivado de la bomba 
GBU-24 ajustada en peso a 
los 920 Kgs (2000 Ibs) que 
admite como máximo, un 
F/A-18 en su punto exterior de 
carga de plano. La bomba in- 
cluye un guiado del tipo Pave- 
way !!l, optimizado para una 
ojiva CPE-800 penetradora fa- 
bricada por EXPAL. Durante 
las pruebas llevadas a cabo 
entre Febrero y Junio de este 
año las siete bombas lanza- 
das desde aviones C-15, al- 
canzaron su blanco con una 
precisión por encima de lo es- 














perado. Esta bomba tiene 
unas expectativas de exporta- 
ción importantes dentro de la 
comunidad de usuarios del 
F/A-18, dadas las limitaciones 
de carga de la plataforma bajo 
el plano de bombas del tipo 
GBU-24, Paveway. El próxi- 
mo paso será la incorporación 
de guiado autónomo GPS/INS 
que haga esta bomba utiliza- 
ble en cualquier condición 
meteorológica. 


Vuelo del primer 
prototipo JSF 


| X-32 A, modelo de des- 


pegue y aterrizaje conven- | 


cional, de Boeing para el pro- 
grama JSF (Joint Strike Figh- 
ter), hizo su primer vuelo el 18 
de Septiembre, adelantándo- 


se así a su competidor Lock- ' 


heed Martin que tiene anun- 
ciado el vuelo de su prototipo 
X-35 a finales de mes. 


El avión hizo un vuelo de 20 | 


minutos, desplazándose des- 
de las instalaciones de Boeing 
en Palmadale (California) al 
centro de ensayos en vuelo 
de la Fuerza Aérea estadouni- 
dense en la Base de Ed- 
wards, desde donde se lleva- 
rá a cabo la evaluación de los 
candidatos en competición, 
para llevar a cabo la decisión 
final a mediados (posiblemen- 
te finales) del 2001. 

Las dos compañías compi- 
ten por adjudicarse el desa- 
rrollo y producción del caza 
denominado JSF, primer in- 
tento de dotar a los tres servi- 
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de un mismo avión o deriva- 
do, en un proceso de competi- 
ción cerrada donde el gana- 


dor se queda con todo. Tres 


variantes del JSF están sien- 


do desarrolladas simultánea- | 


mente, con una gran parte de 
elementos comunes con el 
objeto de reducir al mínimo el 
coste del avión (previsto en 
30M$). La versión CTOL está 
previsto que reemplace los 
aviones tipo F-16 y A-10 de 
los inventarios de la USAF y 
de otras naciones. Una ver- 
sión navalizada de la anterior 
reemplazará los F/A-18 de la 
US Navy y una última versión 
STOVL (Short Take Off and 
Vertical Landing) está prevista 
para renovar los inventarios 
de AV-8B del Cuerpo de Mari- 
nes de los EEUU así como los 
Sea Harrier FA2 de la Marina 
Británica y los Harrier GR-7 
de la RAF. 

El diseño del modelo 
STOVL es el que presenta un 
mayor reto tecnológico ha- 
biendo optado ambos cons- 
tructores por soluciones dife- 
rentes al problema del despe- 
gue y aterrizaje vertical. 
Boeing utiliza un sistema con- 
vencional, similar al del Ha- 
rrier, de sustentación directa, 
mientras Lokheed Martin ex- 
perimenta un concepto mas 
complejo y avanzado, basado 
en combinar el empuje directo, 
con el proporcionado por una 
turbina accionada indirecta- 
mente por el motor. 

El Programa JSF pretende 
ser el mayor programa in- 
dustrial de la historia de la 
aviación militar, con una 
prospección de mercado de 
6000 unidades sumando las 
expectativas de ventas a 
EEUU, Gran Bretaña y las 
posibilidades de exportación. 

Se da la curiosa circunstan- 
cia de que el X-32/A de Bo- 
eing y su rival X-35/A de Lok- 
heed Martin, han sido cons- 
truidos prácticamente a la 
vista uno del otro, en hanga- 
res situados a pocos metros, 
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cada uno a un lado de la pis- 
ta, procedentes de unas ins- 
talaciones prestadas por la 
Fuerza Aérea a Boeing en un 
caso y propiedad de Lokheed 
Martin en el otro, Las pruebas 
de evaluación de ambos pro- 
totipos se llevarán a cabo en 
el centro de ensayos de la 
USAF (BA Edwards), por dos 
equipos independientes, en 
los que se combinarán pilotos, 
ingenieros, técnicos de todo ti- 
po de la Fuerza Aérea y de la 
Industria. 


La RAF alquila 
medios de 
transporte 
estratégico 


| Ministerio de Defensa 

británico y Boeing han lle- 
gado a un acuerdo para el al- 
quiler con pacto de recompra 
(leasing), de cuatro C-17 “Glo- 
bemaster 11/”, que serán entre- 
gados a la RAF en Septiem- 
bre del 2001. Esta operación 
satisface el requisito de la 
Fuerza Aérea Británica, de 
contar a corto plazo con me- 
dios de transporte estratégi- 
cos que le permitan proyectar 
su poder aéreo a los escena- 
rios que demandan sus com- 
promisos internacionales. El 
requisito de transporte a largo 
plazo, será satistecho en prin- 
cipio por los 25 Airbus A- 
400M que Gran Bretaña se ha 
comprometido a adquirir, den- 
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tro del programa de coopera- 
ción europea para el desarro- 
llo y producción del futuro 
avión de transporte militar que 
reemplazará los ancianos C- 
160 “Transall” y C-130 “Hér- 
cules”. 


Y Canadá puede 
llegar a adquirir 
AN-124 “Ruslan” 


a compañía “Ucranie's An- 

tonov Airlines” ofertará la 
venta o “leasing* de aviones 
Antonov 124 de transporte es- 
tratégico a Canadá, si final- 
mente este país decide llevar 
a cabo una competición para 
satisfacer su necesidad de 
transporte estratégico. Cana- 
dá anunció el pasado enero la 
creación de una fuerza de 
despliegue rápido puesta a 
disposición de las misiones 
que pueda demandarle la 
OTAN o la ONU. Durante el 
conflicto de los Balcanes, Ca- 
nadá tuvo que alquilar cuatro 
An-124 para llevar a cabo el 
despliegue de su fuerza de 
pacificación a la zona. Las 
Fuerzas canadienses operan 
actualmente una flota de cinco 
Airbus A310, adquiridos a dife- 
rentes compañías de transpor- 
te civil y posteriormente modi- 
ficados como cargueros. Pero 
Canadá reconoce la necesi- 
dad de un transporte militar 
dedicado, que les permita *pa- 
letizar” la carga de acuerdo 
con los estándares OTAN. 





+ CASA como responsable 
de la División de Transportes 
Militares de la nueva EADS 
(European Aeronautic Defence 
and Space Company) está pro- 
mocionando la venta de su fa- 
milia de aviones de transporte 
C-212, C-235/295 en Sudafrica 
para reemplazar los C-160 
Transall y Douglas C-47TP em- 
pleados actualmente en la mi- 
sión de patrulla marítima y 
transporte medio. A largo plazo 
este país podría estar interesa- 
do en el A-400M como sucesor 
de los C-130B/F que opera ac- 
tualmente su Fuerza Aérea. 


+* Vimpel, la industria rusa 
de misiles por excelencia, está 
próxima a concluir la venta de 
su último desarrollo de misil Ai- 
re-Aire de medio alcance R-77, 
conocido en la OTAN como AA- 
12 “Adder” a China y La India. 
La venta forma parte del paque- 
te de adquisición por estos paí- 
ses de los modelos Sukhoi Su- 
30MKK (“Flanker-C”), MiG- 
29SE (“Fulcrum-C”) y la 
modernización del MiG-21/93 
(“Fishbed"). 

El “Adder” bautizado como 
“Amraamsky” de forma colo- 
quial en círculos occidentales, 
no ha entrado todavía en servi- 
cio en la Fuerza Aérea Rusa, 
que mantiene en inventario la 
familia del AA-10 “Alamo”, ma- 
yormente por falta de fondos. 
Según el fabricante del misil, 
este nuevo modelo de guía acti- 
va, con un alcance de 70 Kms, 
permite un uso mucho mas efi- 
caz y seguro del sistema de ar- 
mas, estando previsto el desa- 
rrollo de nuevas variantes, dota- 
das con cabeza infrarroja y un 
motor del tipo “ram-jet” que au- 
mentaría su alcance y sobre to- 
do la energía en fase terminal, 
para poder neutralizar las ma- 
niobras evasivas del blanco. 


+ El ministerio de Defensa 
húngaro decidirá este mes si 
moderniza sus 14 aviones MIG- 
29 (Fulcrum-A/B) atendiendo a 
una oferta hecha por el consor- 
cio Ruso-Germano MAPS (MIG 
Aircraft Product Support) o deci- 
de la compra o alquiler de avio- 
nes F-16 procedentes de los 
excedentes de la USAF, para 
de esta forma asegurar mas fá- 
cilmente su interoperabilidad 
con las fuerzas de la OTAN, 





ES Y 
—AVIACION CIVIL 
AICC Y Airbus publica 
sus previsiones 








+ Singapore Airlines y Air- 
bus Industrie hicieron saber 
de manera conjunta el 29 de 
septiembre que la compañía 
de Singapur ha decidido adqui- 
rir 10 unidades del A3XX y ha 
establecido opciones por 15 
unidades más, supeditadas al 
lanzamiento industrial del pro- 
grama. La victoria del A3XX ha 
supuesto un revés muy impor- 
tante para Boeing, que luchó 
por todos los medios para con- 
seguir que Singapore Airlines 
optara por el 747X y que nada 
más conocerse la noticia emitió 
un comunicado reafirmándose 
en su confianza en ese avión. 


+ International Lease Fi- 
nance Corporation (ILFC) ha 
seleccionado, en espera del 
lanzamiento industrial de los 
programas A3XX y Trent 900, 
a este último motor para sus 
Airbus Industrie A3XX. El Trent 
900, cuyo diseño preliminar ya 
ha sido concluido, será certifi- 
cado para un empuje de 
80.000 libras (36.290 kg.), aun- 
que su empuje a bordo del 
A3XX estará en unos valores 
inferiores. 

+ A finales de septiembre 
Boeing editó sus previsiones 
acerca de la evolución del mer- 
cado de la carga aérea para 
los próximos 20 años, con mo- 
tivo de la celebración de Air 
Cargo Forum 2000 en Was- 
hington D.C. Boeing considera 
que la flota mundial de aviones 
cargueros se duplicará en esas 
dos próximas décadas y tam- 
bién que alrededor del 70% de 
los nuevos aviones cargueros 
procederán de conversiones 
de aviones de transporte de 
pasajeros. 

+ El Departamento de 
Transportes de Estados Uni- 
dos ha llevado a efecto sus 
previsiones de crecimiento del 
tráfico aéreo, aunque ceñidas 
al territorio de la Unión. Así, la 
flota de aeronaves comerciales 
estadounidense alcanzará en 
o la cifra de Supl pa 

s, que supone duplicar la ci- 
fra actual. 


+ La fase de ensayos en 
vuelo del motor Trent 500 a 
bordo del prototipo A340-300A 
(ver Farnborough 2000 en 
RAA de octubre) concluyó a 
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para las dos 
próximas 
décadas A 


Pecera de septiembre 
irbus Industrie editó su 
tradicional «Global Market Fo- 
recast» en la edición corres- 
pondiente al año 2000, donde 
expone sus estimaciones de 
crecimiento del tráfico aéreo y 
la demanda de aeronaves pa- 
ra el período comprendido en- 
tre el año en curso y 2019. 
Traducido en número de aero- 
naves, el documento en cues- 
tión predice que en ese espa- 
cio de tiempo el mercado ne- 
cesitará la aportación de 
14.661 nuevos aviones de pa- 
sajeros y 703 de carga. 

Los vaticinios de Airbus In- 
dustrie correspondientes al 
presente año se fundamen- 
tan en un cálculo que arroja 
un crecimiento medio anual 
del transporte aéreo de un 
4,9% a lo largo de las dos 
próximas décadas. En lo con- 
cerniente al incremento del 
tráfico de carga, la progre- 
sión será incluso superior a 
la del tráfico de pasajeros - 
siempre según los cálculos 
de Airbus Industrie-, de ma- 
nera que su valor medio se 
situará en el 5,7% durante 
los próximos 20 años. 

Con esas cifras en la mano, 
Airbus Industrie considera que 
el crecimiento previsto en el 
número de operaciones, que 
supone un aumento anual del 
3,3%, unido a las limitaciones 
de las infraestructuras aero- 
náuticas en algunas zonas del 
planeta, obligará inexorable- 
mente a las compañías aére- 
as a ofrecer más asientos por 
vuelo, de modo y manera que 
la capacidad media ofrecida 
por vuelo, que en estos días 
está situada en 179 pasaje- 
ros, se ubicará en el año 2019 
en las 217 plazas. 

Así pues, Airbus Industrie 
asegura que la mayor deman- 





| da de aeronaves estará en el 


sector de los aviones de fuse- 
laje estrecho, donde se reque- 
rirán 7.570 aviones con capa- 
cidad superior al centenar de 
asientos desde ahora hasta 
2019, aviones cuyo valor esti- 
ma Airbus Industrie en 
327.400 millones de dólares. 
No es despreciable tampoco 
la previsión en lo que se refie- 
re a los aviones de fuselaje 
ancho de capacidad hasta 
400 asientos, donde la firma 
europea prevé una demanda 
de 5.164 unidades valoradas 
en 600.000 millones de dóla- 
res. 

Sin embargo el apartado 
que más interés atrae del 
«Global Market Forecast 
2000» es el que expresa las 
estimaciones de Airbus Indus- 
trie para las aeronaves del ta- 
maño del A3XX, es decir para 
el sector de las más de 500 
plazas: esa compañía estima 
que en 2019 habrá 1.235 
aviones de semejantes carac- 
terísticas valorados en 
281.800 millones de dólares. 
La previsión va a más allá, y 
fija en 58 el número de com- 
pañías aéreas que tendrán 
ese tipo de aviones en sus flo- 
tas en 2019. 

El aumento del movimiento 
de carga aérea se traducirá 
en una necesidad de 3.092 
aviones cargueros en el perío- 
do de tiempo considerado en 
el estudio. De ellos 2.389 pro- 
cederán de conversiones de 
aviones civiles que acomete- 
rán así una «segunda vida». 
Por lo tanto el número de 
aviones cargueros totalmente 
nuevos que se venderán esta- 
rá en las 703 unidades indica- 
das al principio. 


Modificaciones 
en el mando de 
dirección de los 


Boeing 737 


U:; día después de produ- 
cirse la noticia comenta- 
da anteriormente, el 14 de 














septiembre, Boeing emitió un 
comunicado de prensa notifi- | 


cando la decisión de introdu- 
cir modificaciones en el sis- 
tema de control del mando 
de dirección de los aviones 
737 de acuerdo con el Natio- 
nal Transport Safety Board 
(NTSB). 

La firma de Seattle hizo 


notar que la decisión no de- | 


bería ser objeto de interpre- 
taciones equivocas: «La fa- 
milia 737 ha estado, y conti- 
núa estando, entre los 
aviones comerciales más se- 
guros; de hecho su récord de 
seguridad duplica a la media 
de la flota mundial de avio- 
nes de reacción...» «Cree- 
mos, no obstante, que este 
avión puede ser mejorado, 
de manera que estamos sim- 
plificando los procedimientos 
para las tripulaciones, incre- 
mentando la facilidad de 
mantenimiento y modificando 
el sistema de control del 
mando de dirección. Pensa- 
mos que esos cambios mejo- 
rarán un avión que se ha 
probado a sí mismo en más 
de 100 millones de horas de 
vuelo». 

Las modificaciones se cen- 
tran en nuevos procedimien- 
tos simplificados de pilotaje 
para el caso de bloqueo del 
mando de dirección y en la 
utilización de los sistemas de 
control de ese mando defini- 
dos para los 737 de nueva 
generación, en los veteranos 
737-100 a 737-500. 

Como contrapunto al co- 
municado de prensa de Bo- 
eing, apareció el mismo día 
otro firmado por Jim Hall, 
presidente del NTSB, donde 
las cosas eran presentadas 
de muy diferente forma. En- 
tre felicitaciones al equipo de 
la FAA y Boeing que trabajó 
en el asunto -conocido como 
ETEB (Engineering Test and 
Evaluation Board), y tras re- 
cordar que todo había sido 
consecuencia de la investi- 
gación del NTSB sobre el ac- 
cidente del vuelo 427 de 
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Delta . Airline s recibió su primer 767-400ER el 29 de agosto. Quince días después lanzó el esperado 


767-ADOERX de alcance extendido. 


-Boeine- 


USAir, Hall desgranó unas | unidad de control del mando 


cuantas frases sin desperdi- | 
cio: «El más importante des- 
cubrimiento de ambos estu- 
dios -dijo Hall refiriéndose a 
los trabajos de ETEB y 
NTSB- fue que el sistema de 
control del mando de direc- 
ción del Boeing 737 tiene nu- 
merosos modos de fallo po- 
tencial que representan un 
riesgo inaceptable para el 
público...» 

Hall continuó diciendo que 
«El ETEB encontró docenas 
de fallos simples y fallos po- 
tenciales en el sistema de 
control del mando de direc- 
ción del 737, en adición al fa- 
llo simple que nosotros -el 
NTSB- encontramos en 
nuestro informe del acciden- 
te -del vuelo 427 de USAIir- 
...» «Aunque el fallo que cre- 
emos que condujo a los acci- 
dentes del vuelo 585 de 
United Airlines en 1991 y el 
vuelo 427 de USAIir en 1994, 
así como a la casi total pérdi- 
da de control del vuelo 517 
de Eastwind Airlines en 
1996, parece haber sido eli- 
minado con el rediseño de la 





de dirección, los resultados 


' del ETEB confirman que aún 


existen modos de fallo posi- 
bles en ese sistema...». 


Y 


Boeing decide 
producir un 767- 
400ER de 
alcance 
extendido 





les compañía Boeing anun- 
ció el pasado 13 de sep- 
tiembre una decisión espera- 
da: la puesta en el mercado 
de la nueva versión del 767- 
400ER de alcance extendido 
llamada 767-400ERX. La pri- 
mera entrega tendrá lugar 
durante abril de 2004. Como 
se indicó en el reportaje de 
Farnborough 2000 publicado 
en RAA de octubre, Kenyan 
Airways estableció en marzo 
una opción supeditada al 
lanzamiento del programa. 
Esa compañía decidió re- 
cientemente subir a tres el 
número de sus opciones. 

La nueva versión podrá 
transportar 245 pasajeros en 








configuración interior de tres 
clases -idéntica a la del ac- 
tual 767-400ER- a una dis- 
tancia que ahora es de 
11.390 km. (6.150 millas 
náuticas), en lo que supone 


un aumento del alcance de | 


950 km con respecto a la 
versión base. Para su desa- 
rrollo es preciso aumentar la 
capacidad de combustible, lo 
que a su vez redundará en 
un mayor peso máximo de 
despegue y en el consiguien- 
te refuerzo de ala, fuselaje y 
tren de aterrizaje. 

El lanzamiento de la nueva 
versión ha sido posible por el 
acuerdo logrado con los fa- 
bricantes de motores Rolls- 
Royce y General Electric - 
Pratt 8 Whitney Engine 
Alliance, según el cual sumi- 
nistraran motores de empuje 
adecuado. Rolls-Royce ofre- 
ce el Trent 600 y la alianza 
de los fabricantes estadouni- 
denses el GP7172, ambos 
motores de un empuje máxi- 
mo de 72.000 libras (32.660 
kg.), que también figuran co- 
mo opciones para la familia 
747X. 








mediados de septiembre. Se 
han realizado 29 vuelos en total 
durante los cuales se sumaron 
47 horas en el aire. 


+ Bombardier Canadair ha 
renunciado por el momento a 
sus planes de lanzar el progra- 
ma BRJ-X. La firma canadien- 
se fundamenta su decisión en 
unos análisis de mercado que 
ha llevado a la práctica, según 
los cuales el rápido crecimiento 
que se espera en el terreno de 
los birreactores regionales de 
50-70 plazas está reduciendo 
las expectativas de los aviones 
regionales del orden de las 100 
plazas. 


+ Continental Airlines ne- 
gocía con Boeing la posibilidad 
de convertirse en lanzadora del 
757-200ERX, para lo cual esta- 
ría dispuesta a comprar hasta 
25 unidades en firme a las que 
añadiría al menos una decena 
de opciones. El Boeing 757- 
200ERX combinaría el ala y el 
tren de aterrizaje reforzados del 
757-300 con el fuselaje de la 
versión inicial 757-200. Se aña- 
dirían los depósitos de com- 
bustible auxiliares diseñados 
para la versión C-32A de la 
USAF y de esa manera, con un 
peso máximo de despegue de 
122.550 kg., se aumentaría el 
alcance del orden de 500-700 
millas náuticas (925-1,300 
Kkm.). 


+ La compañía Ayres, que 
actualmente desarrolla el avión 
carguero «Loadmaster», busca 
financiación para el programa 
como consecuencia de la posi- 
ble quiebra de Let Kunovice, fir- 
ma que adquirió no hace de- 
masiado tiempo y que debe 
construirlo. Ayres llegó a un 
acuerdo con Federal Express 
para la venta a ésta de 75 uni- 
dades del «Loadmaster» y el 
establecimiento de 275 opcio- 
nes. Ahora el primer vuelo está 
previsto para principios del año 
próximo. 


+ La firma rusa Beriev con- 
fía en recibir ayuda económica 
del gobierno para completar la 
certificación del hidroavión Be- 
200 a mediados del próximo 
año, lo que permitiría iniciar las 
entregas al Ministerio ruso para 
las situaciones de emergencia 
en el segundo semestre. 
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y Boeing 
desarrolla un 
plan para 
trasladar la 
fabricación de 
piezas al teatro 
de operaciones 


L: División de conceptos 
avanzados de la compa- 
nía Boeing esta llevando ha- 
cia delante un esquema lo- 
gístico revolucionario que 
pronto podría convertir las 
bases aéreas en centros de 
fabricación usando datos de 
diseño de fabricantes origi- 
nales. 

El plan conocido informal- 
mente como “battlefield fac- 
tory” (factoría en el campo 
de batalla) es posible me- 
diante nuevos desarrollos 
que mejoren las maquinas 
herramientas controladas por 
software y la aparición de 
tecnologías de fabricación de 
bajo coste. La implantación 
amplia de este concepto su- 
pondría la reducción de cier- 
tas categorías de piezas de 
repuesto, muchas de las 
cuales terminan su vida útil 
sin ser usadas, y el consi- 
guiente ahorro en dinero. 

Mejor que sostener una 
costosa cadena logística, se 
enviaría una descripción ma- 
temática de la pieza junto 
con el programa de mecani- 
zado a las instalaciones de 
la base aérea, donde se pro- 
cedería a su fabricación en 
modernas maquinas maneja- 
das por software usando alu- 
minio y fibra de carbono co- 
mo materiales a transformar. 

Según Jerry Ennis vicepre- 
sidente del área de tecnolo- 
gía de fabricación y prototi- 
pos de la División ha mani- 
festado que hoy en día 
existe la tecnología para de- 
mostrar que es posible este 
concepto de fabricación para 
estructuras relativamente 
simples, como cubiertas del 
tren de aterrizaje, tubos y 
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bordes de ataques, los cua- 
les tienen alta probabilidad 


de daños en operación. 


Desde que se estableció 
hace diez años, la División 


de conceptos avanzados ha 


sido pionera en innumera- 
bles técnicas de fabricación 
que han mejorado la eficien- 
cia y erradicado las perdidas 
en las plantas de fabricación 
de misiles y aviones. 

Ejemplo de esta eficacia 
es el timón cola del C-17 fa- 
bricado completamente en 
material compuesto y entre- 
gado el año pasado a las 
Fuerzas Aéreas, que ha re- 
sultado ser el 50% más bara- 
to y el 20% más ligero que el 
inicial de la cadena de pro- 
ducción de aviones. 

El plan *battlefield factory” 
es posible gracias al cambio 
de soporte en la información 
de diseño, de papel a digital, 
en bases de datos durante 
los últimos años. 

Otra tecnología diseñada 
por Boeing que explota la in- 
formación de diseño digitali- 
zada es un tubo de rayos ca- 
tódicos en miniatura coloca- 
do sobre el ojo, denominado 
retículo, conectado a un or- 
denador portátil, sujeto a la 
ropa de los técnicos, para su 
uso en el campo. Los datos 
de cualquier componente da- 
do pueden ser requeridos 
sobre el retículo permitiendo 
a los ingenieros llevar a cabo 
modificaciones y reparacio- 
nes documentadas sin nece- 
sidad de recurrir a volumino- 
sos manuales en papel. 


y Eurocopter y 

EADS CASA 
crean una nueva 
empresa 





ADS (European Aero- 
nautic Defence and Spa- 
ce Company), la empresa 
europea de aeronáutica) ha 
propiciado la creación de 
una nueva empresa, Euro- 























El helicóptero de ataque Tiger. 


participa de su filial Eurocop- 
ter y EADS CASA, y se con- 
vertirá en el centro de exce- 
lencia de fabricación de fuse- 
lajes traseros de helicópteros. 
Además de los fuselajes tra- 
seros, Ecesa desarrollará los 
sistemas eléctricos de los 
compartimentos de equipos 
de aviónica. 

Los motivos de su crea- 
ción según declaraciones de 
los presidentes de ambas 
compañías radican en la im- 
portancia adquirida por el 
mercado español de helicóp- 
teros y en el fuerte creci- 
miento previsto durante los 
próximos años. El parque es- 
pañol supera actualmente 
las 550 unidades, de las que 
la mitad son aproximada- 
mente de Eurocopter, pero lo 
que verdaderamente marca 
el futuro de este sector es la 
necesidad por parte de las 
Fuerzas Armadas españolas 
de renovar la flota de heli- 
cópteros militares, estimán- 
dose la demanda en unas 
200 unidades en los próxi- 
mos 15 años, por un valor 
que supera el medio billón 
de pesetas. 

Ecesa ha sido creada a 
partir de la filial comercial 
que Eurocopter y CASA tení- 
an en España (Hesa) con 
una inversión inicial de diez 
millones de euros (1664 mi- 
llones de pesetas) y una fac- 


 copter España (Ecesa), que | turación estimada a partir del 











2002 de 34 millones de eu- 
ros. 

Los productos ofrecidos 
por Eurocopter a las Fuerzas 
Armadas Españolas son el 
Tiger y el NH9O. El Tiger es 
un helicóptero de ataque, de- 
sarrollado por Alemania y 
Francia y que compite con el 
estadounidense Apache. El 
NH9O0 es un helicóptero de 
transporte desarrollado por 
NH Industries, empresa 
constituida por la italiana Au- 
gusta, la holandesa Fokker y 
Eurocopter. 

La nueva empresa se ha 
constituido al margen de la 
decisión que tome el gobier- 
no sobre el programa de he- 
licópteros de ataque, pero es 
evidente que la adjudicación 
del concurso al Tiger fortale- 
cería considerablemente la 
sociedad. La versión espa- 
ñola del Tiger se montaría en 
España, que también se con- 
vertiría en centro de exporta- 
ción de esta versión a terce- 
ros países. Ecesa nace con 
el objetivo de participar en 
programas multinacionales 
como el “Tilt Rotor” (Rotor 
basculante) desarrollado por 
el consorcio Eurotilt. 

La nueva empresa tendrá 
la planta industrial en Cuatro 
Vientos, y una plantilla esti- 
mada de unas 150 personas 
en tres o cuatro años. Estará 
situada próxima a Alisa, la fi- 
lial de CASA de helicópteros, 
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que, de momento, queda 
fuera de Eurocopter España, 
aunque previsiblemente aca- 
bará integrándose a medio 
plazo. 

Eurocopter tiene una cifra 
de negocio de 1800 millones 
de euros, 9.600 empleados, 
y su cuota de mercado de 
casi el 50% en el sector civil 
y un 25% en el militar. 


Nuevas 
soluciones 
técnicas de 
entrenamiento 
para los 
helicópteros de 
combate 


| nuevo escenario mun- 

dial de mantenimiento 
de la paz requiere una res- 
puesta rápida a iniciativas 
políticas internacionales. Los 
helicópteros militares juegan 
hoy en día un papel impor- 
tante en estas situaciones 
actuando como transporte 
táctico o reconocimiento ar- 
mado. Los recursos para dar 
esta respuesta flexible y rá- 
pida son un numero reduci- 
do de unidades y bajos pre- 
supuestos. La solución a es- 
te problema es compleja, 
pero indudablemente pasa 
por establecer un entrena- 
miento apropiado. 













Los Ejércitos necesitan en- 
trenamiento para operar los 
helicópteros con seguridad y 
eficacia y alcanzar, en resu- 
men, los altos niveles de ha- 
bilidad en el manejo funcio- 
nal y operacional de los sis- 
temas para lograrlo. 

El proceso para conseguir 
un entrenamiento adecuado 
es en primer lugar una defini- 
ción de requerimientos ope- 
racionales finales por parte 
del usuario. Con estos re- 
querimientos el analista pue- 
de definir los requerimientos 
de entrenamiento, determi- 
nando las habilidades y com- 


petencias del operador, y por | 


tanto el mínimo entrenamien- 
to necesario, partiendo de 
unas habilidades básicas en 
el alumno, y posteriormente 
describiendo una solución 
que responda a criterios de 
coste eficacia. 

En el pasado, los simula- 
dores han estado limitados 
en términos de rango, fideli- 
dad y coste-eficacia. Hoy en 
día diferentes niveles de si- 
mulación están disponibles 
para cumplir con diferentes 
requerimientos y diferentes 
presupuestos. En lo referen- 
te a pilotos podemos distin- 
guir los siguientes: 

- Simulador de misión FMS 
(Full Mision Simulator) con 
un sistema visual de alta ca- 
lidad diseñado para simular 





; - E 
instructor UpPerato 


Station 


Tactical Player 
Station 





Unidad de entrenamiento táctico del helicóptero Apache. 
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todos los sistemas del heli- 
cóptero en un entorno opera- 
cional. 

- Entrenadores de procedi- 
miento de bajo coste, usados 
para enseñar operaciones 
básicas y avanzadas tales 
como arranque de motores, 
procedimientos de emergen- 
cia, etc. 

- Simuladores de pupitre 
DTS (DeskTop Simulators) 
usados para enseñar el fun- 
cionamiento de sistemas y 
subsistemas tales como el 
del radar. 

- Enseñanza asistida por 
ordenador CBT (Computer 
Based Training), la cual ha 
avanzado hasta tal punto, 
que la simulación interactiva 
puede ser incluida en las lec- 
ciones. 

El nivel de simulación 
usado para entrenamiento 
de mantenimiento ha mejo- 
rado considerablemente, 
siendo utilizados sistemas 
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de alta fidelidad que constan 
de una combinación de DTS 
y CBT e incluso en algunos 
casos se integra una cabina 
a modo de simulador de ba- 
jo costo. 

Algunos de los nuevos sis- 
temas de simulación requie- 
ren grandes inversiones ini- 
ciales para su adquisición, 
así como una actualización y 
mantenimiento constante, lo 
que requiere un equipo de 
técnicos especializados con 
dedicación exclusiva. Estas 
razones llevan a los ejércitos 
a buscar contratos por hora 
de simulador o curso, y dis- 
tribuir las inversiones a lo 
largo de toda la vida del sis- 
tema. 

Los avances en la capaci- 
dad de generación de imáge- 
nes han tenido gran impor- 
tancia en el realismo de los 
simuladores de los últimos 
años, así como la introduc- | 
ción de ordenadores comer- 
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ciales en la reducción de 
precios. La combinación de 
estas dos mejoras ha hecho 
posible que el concepto de 
FMS sea una opción viable 
para un amplio conjunto de 
operadores. 

Hoy en día las redes de 
comunicación digital permi- 
ten a través de simulación in- 
teractiva distribuida DIS (Dis- 
tributed Interactive Simula- 
tion) y arquitectura de alto 
nivel HLA (High Level Archi- 
tecture) interacciones en 
tiempo real de varios simula- 
dores, que permite involucrar 
a varios pilotos en un esce- 
nario simulado. 

La composición de un sis- 
tema de entrenamiento de- 
pende de las necesidades y 
objetivos del mismo; no obs- 
tante, a nivel general el ope- 
rador debe considerar: 

- Tamaño de la flota; entre- 
namiento proyectado en rela- 
ción con la capacidad del 
sistema, distinguiendo entre 
el básico, avanzado y de 
continuación; y la capacidad 
de aumentar el entrenamien- 
to para mejorar la capacidad 
operacional. 

- Presupuesto para adqui- 
rir los equipos. 

- Disponibilidad y coste de 
operación de los helicópteros 
como plataforma de entrena- 
miento. 

La discusión acerca del 
uso de simuladores o avio- 
nes reales para el entrena- 
miento es compleja. No obs- 
tante pueden ser hechas una 
serie de observaciones en 
apoyo de los simuladores: 

- El simulador puede estar 
disponible 24 horas al día en 
cualquier condición meteoro- 
lógica. 

- Los simuladores pueden 
ser usados para realizar ta- 
reas de entrenamiento impo- 
sibles de llevar a cabo sobre 
el avión o demasiado peli- 
grosas. 

- El coste de operación es 
significativamente mas bajo 
que el del avión. 








Nuevos 
desarrollos 
europeos en el 
campo de las 
protecciones 
térmicas de los 
alabes 


E-: gases calientes de la 
cámara de combustión 
de los motores modernos flu- 
yen al interior de la turbina 
de alta presión a una tem- 
peratura superior a los 1500 
2C. Para que los álabes de 
turbina funcionen con plena 
seguridad en estas condicio- 
nes extremas, MTU ha desa- 
rrollado un procedimiento 
que consiste en un recubri- 
miento calorífugo especial de 
los alabes antes de instalar- 
los en el motor. Para ello se 
funde y se vaporiza en vacío 
un material cerámico refrac- 
tario, el óxido de circonio, 
mediante dos haces de elec- 
trones de alta energía. Este 


vapor se deposita sobre la 
superficie del álabe como 
condensado, y forma un es- 
cudo de protección térmica 
muy fino pero sumamente 
eficaz. 

A pesar de lo complicada 
que es esta tecnología, se 
ha conseguido perfeccionar 
con éxito el procedimiento 
denominado EBPVD (Elec- 
tron Beam Physical Vapor 
Deposition), deposito en fase 
de vapor mediante haz de 
electrones, lo cual requiere 
una instalación muy costosa. 
No obstante el elevado cos- 
te, se ha decidido introducir 
el procedimiento en la fabri- 
cación en serie, debido a las 
ventajas técnicas que ofrece. 

En su búsqueda de la so- 
lución optima la empresa 
alemana MTU y la Francesa 
SNECMA, con gran expe- 
riencia en el área, decidieron 
unir sus esfuerzos y crear 
una empresa conjunta deno- 
minada CCC (Ceramic Coa- 
ting Center). 


* 
* 
- 
. 
* 
* 
* 
* 
* 
. 
. 
* 
. 
' 
* 
* 





Alabe de turbina de última generación. 
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La sede de esta nueva 
empresa se encuentra en 
Chatelleraut, Francia y en el 
futuro llevará a cabo el re- 
vestimiento de los álabes de 
ambas compañías. 

CCC prevé la construcción 
de una nueva fábrica donde 
se revestirán los álabes de los 
motores CF6, CFM56 y MB88. 
También esta proyectado que 
en esta fabrica se realice el 
revestimiento de álabes de 
turbina de baja presión me- 
diante el procedimiento 
EBPVD. La instalación supon- 
drá la creación de cuarenta 
puestos de trabajo muy cuali- 
ficados. 

La creación de CCC supo- 
ne un paso más en la coope- 
ración europea en el ámbito 
de la tecnología de motores. 

Además del procedimiento 
ya descrito, en la construcción 
de motores se emplea tam- 
bién la inyección atmosférica 
de plasma, que se aplica prin- 
cipalmente para segmentos 
de turbina o cámaras de com- 
bustión. Ambos revestimien- 
tos sirven para el aislamiento 
térmico, que favorece sobre 
todo la durabilidad de los 
componentes. 

En el método de inyección 
de plasma, el chorro de pol- 
vo cerámico se calienta a su 
paso por el plasma, siendo 
depositado posteriormente 
sobre la superficie de la pie- 
za. Durante este proceso se 
genera, sobre una capa ad- 
hesiva de superficie áspera, 
obtenida mediante la inyec- 
ción de plasma al vacío, una 
estructura cerámica caracte- 
rística con distribución homo- 
génea de poros. 

Aunque la inyección de 
plasma es un procedimiento 
estandarizado en la fabrica- 
ción y reparación de moto- 
res, se sigue investigando 
para aumentar la tolerancia 
térmica de los revestimientos 
por encima de los 1400%C 
así como reducir la conducti- 
vidad térmica de manera 
apreciable. 
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EADS CASA 
desarrolla un 
sistema que 
reduce los 
ensayos de 
choque con 
vehículos 


| sistema ST-ORM es un 

sistema informático de- 
sarrollado por EADS CASA 
División Espacio junto con el 
Centro Internacional de Mé- 
todos Numéricos y el Centro 
Europeo de Paralelismo de 
Barcelona en el marco del 
proyecto europeo Promenvir, 
que sustituye buena parte de 
los caros ensayos con proto- 
tipos reales por choques si- 
mulados en el ordenador en 
múltiples escenarios. 

ST-ORM puede ser utiliza- 
do para resolver una amplia 
gama de problemas indus- 
triales, desde el diseño de 
motores de aviación a la 
construcción de satélites. 

Con ST-ORM se realizan 
hasta 200 escenarios de 
choque distintos de forma 
aleatoria. El sistema lee el 
modelo de automóvil dibuja- 
do por el ingeniero, luego se 
introducen al azar variacio- 
nes en el ángulo y velocidad 
del impacto, espesores de 
chapa, rigidez del obstáculo 
y número de pasajeros. La 
estadística del conjunto de 
resultados permitirá estable- 
cer lo que con mayor proba- 
bilidad les ocurrirá al coche y 
a los pasajeros. 

El sistema utiliza la tecno- 
logía estocástica, basada en 
el método de interpretación 
de MonteCarlo y no en el 
método determinista que uti- 
liza la ingeniería tradicional. 
Esta metodología se ha im- 
plantado gracias a los nue- 
vos algoritmos y grandes or- 
denadores capaces de reali- 
zar cálculos intensivos. 

Los fabricantes de coches 
tratan de diseñar coches que 
absorban la mayor parte de 
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la energía producida en cual- 
quier tipo de impacto. Supo- 
ne optimizar el modelo para 
que la deformación nunca 
ponga en peligro la vida de 
los pasajeros. 

La nueva versión que apa- 
recerá a principios del 2001, 
introducirá la lógica difusa, 
mejorando los resultados. 
Permitirá conocer si el pasa- 
jero se hiere de forma leve, 
grave o muy grave, y decidir 
si se fabrica un vehículo muy 
seguro y caro o menos segu- 
ro y más barato. 


El B-2 en 
continua mejora 
de prestaciones 


L: 509 Ala de Bombardeo 
en Whiteman ha recibido 
dieciséis bombarderos ope- 
racionales B2 en la configu- 
ración correspondiente al 
bloque 30 y ha sido realizada 
por parte del Ala una evalua- 
ción inicial de las mejoras. 

Las lecciones aprendidas 
de las operaciones de los B2 
sobre Kosovo están siendo 
analizadas, y se está mejo- 
rando la fiabilidad y manteni- 
bilidad de los bombarderos, 
a la vez que la nueva versión 
de software está resultando 
tanto en tierra como en aire, 
más rápida, más fácil de 
usar y más potente. 

El nuevo paquete de soft- 
ware, conocido como P1, ha 
volado por primera vez el 
año pasado y se instaló en 
la flota en marzo. El P1 
comprende mejoras que re- 
ducen la carga de trabajo 
del piloto, tales como relo- 
jes que muestran a la tripu- 
lación cuánto tiempo llevará 
una determinada operación, 
como por ejemplo la de un 
barrido del radar de apertu- 
ra sintética. También inclu- 
ye un nuevo sistema de car- 
ga de datos de misión, más 
rápido que el sistema CD- 
ROM usado previamente. 

El P1 incluye algunas im- 
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Bombardero B-2. 


portantes mejoras en el sis- 
tema defensivo del bombar- 
dero DMS (Defensive Mana- 
gement System) el cual de- 
tecta, localiza e identifica 
emisores alrededor del 
avión. El DMS, con un coste 
de desarrollo aproximado de 
740 millones de dólares, ha 
tenido problemas, ya que 
tiende a detectar y presentar 
la misma amenaza dos ve- 
ces, sobre todo en un entor- 
no denso. El nuevo software 
trata 650 problemas especí- 
ficos de dicho sistema y re- 
suelve la mayoría de ellos. 

La versión P1 incluye el 
GWIS (Generic Weapon In- 
terface System), un softwa- 
re que almacena y maneja 
los datos balísticos y de lan- 
zamiento de cada tipo de 
arma individual. Usando el 
GWIS es posible integrar 
una nueva arma en el B-2 
sin revisar el programa de 
vuelo operacional (OFP), 
haciendo el proceso más rá- 
pido y menos costoso. Con 
este sistema las armas 
guiadas pueden ser trans- 
portadas en cualquier com- 
binación sobre el B2 y agru- 
parse sobre el mismo lanza- 
dor, siendo lanzadas en 
cualquier secuencia. 

El primer arma incorpora- 
da con la ayuda del GWIS 
es el Raytheon AGM-154 
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JSOW (Joint Stand Off We- 
apon) que comprende 145 
BLU-97 y 6 BLU-108, con 
un alcance de 40 millas lan- 
zándose desde una altitud 
de crucero, lo que permite 
en muchos casos encontrar- 
se fuera del anillo de la 
amenaza, encontrar nuestro 
objetivo, lanzar el JSOW y 
nunca ser detectado. Los 
emisores pueden ser detec- 
tados con el DMS, localiza- 
dos con el radar y atacados 
con suficiente precisión para 
asegurar que las antenas 
serán dañadas y anuladas. 

La siguiente arma a ser 
integrada usando el GWIS 
será la EGBU-28, una com- 
binación del kit de cola 
JDAM con la bomba de pe- 
netración (GBU-28 de 
4700Kg. Las pruebas del 
AGM-158 JASSM comenza- 
rán a finales de este año. 

Las tácticas de B2 están 
siendo desarrolladas para 
explotar la flexibilidad de las 
nuevas armas y mejorar la 
integración entre el B2 y el 
F-117 así como con los 
AWACS y EA-6B. 

Los tiempos de planifica- 
ción de misión han sido me- 
jorados en la ultima versión 
de software del sistema de 
apoyo a la misión AFMSS 
(Air Forcé Misión Support 
System), » 








+ Próximos lanzamientos 


NOVIEMBRE: 


2?: Start-1 ruso con el saté- 
lite sueco Odin desde el Cos- 
módromo de Svobodny. 


09: Delta 2 (7925) nortea- 
mericano con un satélite GPS 
NAVSTAR 2R-6. 


10: Arianespace Ariane 44L 
(Vuelo 136) transportando el 
satélite de comunicaciones 
Anik F-1. 

14: Soyuz-U ruso en la mi- 
sión 2P a la ISS con la nave 
de carga Progress M1. 


16: Boeing Delta 2 (7320) 
con los satélites Earth Obser- 
ving-1 (EO-1), SAC-C, Citizen 
Explorer-1 y Munin, desde la 
Base Aérea de Vandenberg. 


18: XM-1 lanzado desde 
plataforma marítima en un Ze- 
nit-3SL . 


30: Misión STS-97 del 
transbordador Endeavour de 
la NASA con destino a la ISS, 
vuelo 4A, para realizar traba- 
jos de ensamblaje y transpor- 
tar el módulo P6 fotovoltaico, 
los anclajes exteriores de an- 
tenas solares y los radiadores 
S4 y S6. Están previstos tres 
paseos espaciales. 


30: Arianespace Ariane 44P 
(vuelo 137) con el satélite de 
comunicaciones Eurasiasat-1. 


y Europa y 
Horizontes 2000 


| cuarteto espacial más 

popular de este año, las 
naves Tango, Rumba, Salsa y 
Samba de la Misión Cluster, 
están comenzando sus traba- 
jos técnicos y científicos en el 
espacio junto a SOHO, su 
cómplice en Programa Hori- 
zontes 2000. Desde su posi- 
cionamiento en órbita hasta 
dentro de unos pocos meses 
los instrumentos a bordo de 
las naves irán “despertando” 
poco a poco y uno a uno hasta 
que, a comienzos de diciem- 
bre, la nave comunique al con- 
trol en Tierra que los 44 siste- 
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' mas están operativos y en 


perfecto estado de uso. Desde 
este momento Cluster realiza- 
rá el estudio tridimensional 
más detallado de la Tierra y 
sus relaciones con el Sol ja- 
más realizado, en la que será 
la primera vez en la historia de 
la carrera espacial del hombre 
en que cuatro naves idénticas 
sean operadas conjuntamen- 
te. Esta pareja de parejas fue 
lanzada en dos cohetes con- 
secutivos desde el Cosmódro- 
mo de Baikonur, en Kazajstán, 
y su órbita de trabajo tiene un 
perigeo de 17.200 kilómetros 
de altitud y un apogeo de 
120.600. En Cluster han parti- 
cipado más de 250 científicos 
de más de 70 naciones de to- 
do el Mundo. 


El secreto 
programa 
espacial chino 


hina sigue con paso firme 

su secreto plan de investi- 
gación espacial, sobre todo en 
los aspectos relacionados con 
el lanzamiento de una misión 
tripulada. Para lograr este fin 
ha buscado la colaboración de 
Rusia, nación a la que se han 
desplazado los candidatos a 
“Héroes de la Nación” para re- 
alizar sus entrenamientos en 
las instalaciones de la Agencia 
Espacial Rusa. Mientras los 
“taikonautas”, nombre con el 
que son designados en su pa- 
ís, prosiguen con sus entrena- 
mientos, en China todavía no 
se ha logrado obtener un lan- 
zador lo suficientemente fiable 
y capaz como para transportar 
y traer de regreso a una tripu- 
lación sin excesivos riesgos 
para sus vidas. El uno de oc- 
tubre, coincidiendo con el 51 
aniversario del régimen comu- 
nista, se realizó la segunda 
prueba del cohete Shenzhou, 
conocido socarronamente co- 
mo la “nave del sacrificio”, un 
modelo con el que se espera 
entrar en la escueta lista de 
naciones capaces de enviar 











vida humana al espacio exte- 
rior antes de un año. En cual- 
quier caso, y ante los riesgos 
latentes que aún se encuen- 
tran en el lanzador, las autori- 
dades chinas han decidido no 
comprometer la vida de sus 
tripulaciones hasta que los 
científicos aseguren una fiabili- 
dad de los vehículos del cien 
por cien, una precaución lógi- 
ca si se compara con las siete 
tentativas soviéticas o las 
veintiuna norteamericanas an- 
tes de lanzar una nave tripula- 
da al espacio. 

China mantiene activo su 
programa espacial desde ha- 
ce treinta años, cuando lanzó 
su primer satélite al espacio, y 
es en la actualidad una de las 
grandes potencia en el ámbito 
espacial con varias bases de 
lanzamiento, una familia com- 
pleta de lanzadores y varios 
modelos base de satélites con 
los que competir en el merca- 
do internacional. Además son 
capaces de construir una nave 
capaz de alunizar, pero los ex- 
pertos no consideran que sea 
económicamente viable para 
el país de la Gran Muralla. 


ISS recibió a los 
transbordadores 


L: Estación Espacial Inter- 
acional ha quedado pre- 
parada y perfectamente ope- 
rativa para la llegada en no- 
viembre de la primera 
tripulación estable después de 
la visita de trabajo de la Misión 
STS-106, transbordador Atlan- 








tis, que a mediados de sep- 
tiembre llegó con el encargo 
de acondicionar los módulos y 
realizar trabajos de ensambla- 
je y aprovisionamiento. Los 
siete astronautas y cosmonau- 
tas de la misión dejaron, ade- 
más de muchas horas de tra- 
bajo, más de 3000 kilos de 
material en la ISS, equipaje en 
el que se encontraba el *ba- 
ño”. Entre los trabajos de en- 
samblaje destacó el paseo de 
seis horas y cuarto con el que 
se transportó el brazo robótico 
del transbordador al módulo 
de servicio Zvezda. 

En octubre llegará a la ISS 
la misión STS-92 con el Z1 
Truss, centro de control de los 
giróscopos que controlan la al- 
titud de la Estación. En no- 
viembre la misión 2R inaugu- 
rará la presencia habitual de 
tripulaciones en la ISS con 
tres inquilinos, un norteameri- 
cano y dos rusos. Esta tripula- 
ción está bajo entrenamiento 
específico desde 1996 y per- 
manecerán cuatro meses 
conviviendo sobre nuestro pla- 
neta encargándose de hacer 
pruebas de vuelo y apoyando 
los trabajos de construcción y 
ensamblaje de nuevos módu- 
los. 


Misión 2R: La 
primera 
tripulación de la 
ISS 





lliam M. (Bill) Shepherd: 
47 años de edad, capi- 
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' Como cosmonauta en 1989 y 














tán de la US Navy, será el co- 
mandante de la Estación Es- 
pacial Internacional en la que 


' será su cuarta misión espa- 


cial. Fue elegido por la NASA 
en 1984 para convertirse en 
astronauta. De 1993 a 1996 
participó en el Programa de la 
Estación Espacial Interna- 
cional, donde fue designado 
como primer comandante en 
la historia de la ISS. Sus tres 


' misiones anteriores, en las 


que ha acumulado 440 horas 
en el espacio, han sido reali- 
zadas en los transbordadores 
de la NASA, STS-27 en di- 
ciembre de 1988, STS-41 en 
octubre de 1990 y STS-52 en 
octubre de 1992. 

- Yuri Pavlovich Gidzenko: 
35 años de edad, teniente co- 
ronel de la Fuerza Aérea rusa, 
será el comandante de la nave 
de transporte Soyuz. Gidzen- 
ko comenzó su entrenamiento 


esta será su segunda misión 
espacial. Fue comandante de 
la Misión Euromir-95, en la es- 
tación MIR, de septiembre de 
1995 a febrero de 1996, su- 
mando un total de 180 días en 
el espacio. 

- Sergei Konstantinovich Kri- 
kalev: 38 años de edad, será 
el ingeniero de vuelo. Fue ele- 
gido en 1985 como cosmo- 
nauta y desde entonces ha re- 
alizado cuatro misiones espa- 
ciales. En su primera misión 
fue ingeniero de vuelo en la 
segunda misión conjunta fran- 
co-rusa a bordo de la MIR, de 
noviembre de 1988 a abril de 
1989. Fue también ingeniero 
de vuelo en la novena misión 
de la MIR, de mayo de 1991 a 
marzo de 1992. En febrero de 
1994 Krikalev se convirtió en 
el primer ruso en volar en una 
misión del transbordador nor- 
teamericano (STS-60), en la 
que fue la primera de muchas 
misiones conjuntas. En di- 
ciembre de 1998 sirvió en la 
misión STS-88 del transborda- 
dor, el hito inicial de vuelos de 
construcción y ensamblaje a la 


ISS. En total ha acumulado | 



































Yuri Pavlovich Gidzenko 


Sergei Konstantinovich Krikalev 


más de un año y tres meses 
fuera de nuestra atmósfera, 
tiempo en el que además ha 
realizado siete paseos espa- 
ciales. 


Irán tira cohetes 
“amistosos” 


rán lanzó con éxito el resul- 
tado de su particular progra- 
ma nacional de cohetes, el 











Shahab-3D, un modelo pro- 
pulsado por combustible sóli- 
do/líquido y que será la pieza 
fundamental de un nuevo pro- 


' grama de lanzadores con 


usos “no militares”, según las 
autoridades de Teherán. Sha- 
hab-3D, que ha sido construi- 
do por la Autoridad Nacional 
Aeroespacial iraní, será teóri- 
camente utilizado para el lan- 
zamiento de satélites, aunque 
expertos estadounidenses 
consideran que se trata de un 
misil de largo alcance (tiene 
1500 kilómetros de alcance 
útil), no de un transporte espa- 
cial. 


Lanzados con 
éxito 


finales de septiembre fue 
A... en órbita un satéli- 
te militar ruso Kosmos, cate- 
goría “clasificado”, desde el 
Complejo 45 del cosmódromo 
de Baikonur a bordo de una 
lanzador ucraniano Zenit-2. 
Kosmos es posiblemente una 
nave del tipo Orlets de recono- 





| cimiento y captación de imá- 








genes. También a finales de 
septiembre un Proton-K (Block 
DM) ruso llevo al espacio des- 
de Baikonur a tres satélites 
Glonass, lanzamiento que fue 
seguido por un ISC Kosmotras 
Dnepr con los satélites Saudi- 
sat 1-A y 1-B, UNISAT, Meg- 
sat 1 y TiungSat 1. 


Y Seguirá la 


incógnita 
L: NASA ha decidido parar 

u proyecto de exploración 
de Plutón, el único planeta de 
nuestro Sistema Solar nunca 
visitado por el “hombre”, hasta 
fechas no decididas y hasta 
que el proyecto tenga unos 
costes económicos y científi- 
cos asumibles por la Agencia. 
La misión Pluto-Kuiper Ex- 
press era parte del Programa 
de Planetas Exteriores de la 
NASA y su desarrollo fue 
aprobado por la Administra- 
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ción norteamericana en 1986, 


en un momento dulce para la 
carrera espacial en Estados 
Unidos por los resultados que 
estaban obteniendo y por la 
cantidad de tecnologías dispo- 
nibles y en fases tempranas 
de desarrollo. El coste de la 
misión fue cifrado en 800 mi- 
llones de dólares, pero la inca- 
pacidad de desarrollar tecno- 
logías O abaratar su coste dis- 
paró el presupuesto hasta los 
130.000 millones de dólares, 
un presupuesto bastante 
“abultado” como para ser in- 
vertido en una única misión. 
En cualquier caso el trabajo 
continuará, y aunque el 2012 
ya no sea la fecha de partida, 
sí que se ha solicitado a los in- 
genieros el desarrollo de una 
nave más económica con la 
que al menos realizar explora- 
ciones básicas del planeta y 
que debería ser lanzada en el 
2020 si no surgen imprevistos. 
Este nuevo modelo aprove- 
charía el trabajo realizado has- 
ta el momento, pero sustituiría 
el motor de combustible quími- 
co original por una unidad mo- 
triz iónica. 

La que no ha sufrido ni can- 
celación ni retraso ha sido su 
compañera de programa, la 
misión con destino a Europa, 
la mayor luna de Júpiter, un 
reto que además ha sido de- 
clarado prioritario. Esta misión 
será lanzada en enero del 
2006 y su cometido funda- 
mental será llevar una nave 
orbitadora a Europa para in- 
vestigar la presencia de agua 
o de un océano subterráneo 
en la luna, un descubrimiento 
que la NASA busca por el Sis- 
tema Solar como clave para 
encontrar vida o poder expli- 
car la formación del Universo. 


Un héroe nos 
abandona 


| cosmonauta soviético 
Gherman Titov falleció el 
pasado mes de septiembre a 
los 65 años en su apartamen- 
to de Moscú. Titov fue, con 25 
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F "e Y 
¡Casó de 


Gherman Titov 


años de edad, la segunda per- 
sona en traspasar nuestra at- 
móstfera, después de Yuri 
Gagarin, en un vuelo de 17 ór- 
bitas terrestres y 25 horas de 
duración que realizó exitosa- 
mente en 1961, pero que 
siempre estuvo eclipsado por 
el entonces reciente éxito de 
su predecesor. Titov fue ade- 
más la primera persona cono- 
cida en sufrir los "males del es- 
pacio”, pese a que su vuelo ha 
sido secreto hasta hace pocas 
fechas, ya que padeció deso- 
rientación, mareos, etc. Mien- 
tras tanto, y por aquellos días, 
los norteamericanos lanzaron 
su segunda misión suborbital 
con una nave Mercury tripula- 
da por el astronauta Gus Gris- 
som, y no sería hasta 203 días 
después del vuelo de Titov, el 
20 de febrero de 1962, cuando 
John Glenn pasó la frontera 
espacial para completar tres 
órbitas completas a la Tierra. 


Iridium cae del 
cielo 





IL: empresa de telecomuni- 
caciones norteamericana 
Motorola, dueña y explotadora 
de la red de satélites de tele- 
comunicaciones IRIDIUM, ha 
decidido dejar caer controla- 
damente a la Tierra a los 88 
satélites que forman la red. 
Las razones principales para 
esta decisión han sido el fu- 
nesto negocio que le ha su- 
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puesto a Motorola la creación 
de Iridium, que quebró el año 
pasado tras sumar meses y 
meses de pérdidas económi- 
cas, el coste de millones de 
dólares al mes en manteni- 
miento de una red no operati- 
va y la petición desde la Admi- 
nistración norteamericana a 
todas las empresas involucra- 
das en el ámbito aeroespacial 
para que limpien de material 
no utilizado órbitas de explota- 
ción científica y comercial. 


Y 


Las primeras 
imágenes de 
NOAA 








| satélite de observación e 

investigación medioam- 
biental NOAA-16 ha enviado 
las primeras imágenes de tra- 
bajo después de su lanza- 
miento desde la Base Aérea 
de Vandenberg, en California, 
a bordo de un Titan 2. 
NOAA-16, anteriormente co- 
nocido como NOAA-L, es el 
segundo de una serie de cinco 
satélites de órbita polar encar- 
gados de proporcionar imáge- 
nes y sonidos de la Tierra, su 
medioambiente y clima duran- 
te, al menos, los próximos do- 
ce años. NOAA-16 ha sido 
construido por la compañía 
norteamericana Lockheed 
Martin Space Systems y su 
gestión y operación es cometi- 
do del Goddard Space Flight 
Center de la NASA. 














Y Astra y Eutelsat 
apuestan por 
Internet 


as compañías europeas 

de comunicaciones y difu- 
sión de televisión por satélite 
ASTRA y EUTELSAT han 
ampliado en fechas recientes 
su flota de satélites para au- 
mentar sus capacidades en 
servicios relacionamos con la 
red Internet. ASTRA participa 
en negocios de televisión, ra- 
dio, Internet y multimedia a 
través de satélites de banda 
ancha y mantiene en el espa- 
cio una flota de diez satélites 
que operan en órbita geoesta- 
cionaria. EUTELSAT tiene 
operativos 18 satélites con los 
que difunde más de 700 ca- 
nales de televisión a Europa, 
América y Africa. 


Internet 
espacial 


De” del desastre eco- 
nómico que supuso el 
abandonado proyecto lridium, 
una constelación específica 
de satélites dedicada casi en 
exclusiva a comunicaciones 
telefónicas entre cualquier 
punto del Globo, debido a sus 
competidores y a los proyec- 
tos que estaban al llegar, han 
tenido que replantear de ma- 
nera muy profunda y urgente 
las prioridades y objetivos de 
los servicios a ofertar, en es- 
pecial una vez demostrado 
prácticamente que los intere- 
ses originales, la telefonía mó- 
vil, abocaban las aventuras 
empresanales a fracasos eco- 
nómicos de demasiados ce- 
ros. Los consorcios de teleco- 
municaciones han reorientado 
sus objetivos hacia servicios 
de transmisión de datos por 
banda ancha, en especial In- 
ternet, accesibles al público 
en general y de soporte de 
señal de televisión de alta de- 
finición, un negocio que ha 
demostrado, pese ala altísi- 
ma oferta existente, ser siem- 





pre una actividad asequible y 
rentable. Según criterios de 
especialistas, estas nuevas 
ofertas no deben ser competi- 
doras entre ellas ni con activi- 
dades concretas y especiali- 
zadas como pueda ser la tele- 
visión por cable y la telefonía 
fija, pues el éxito estará en la 
polivalencia de usos y servi- | 
cios y en la complementarie- | 
dad con las facilidades exis- 
tentes hoy en día y que ya 
han demostrado su estabili- 
dad como negocio y como 
tecnología, pero a las que 
pueden apoyar en lugares y 
sectores donde no están pre- 
sentes. El problema con el 
que se van a encontrar estas 
iniciativas privadas es la pre- 


' sencia de operadores *clási- 


cos” como son los organismos 
internacionales Eutelsat, Intel- 
sat o Inmarsat, y el aspecto 
de financiación económica, 
lastre que inesperadamente 
ha aparecido en todos los pro- 
yectos después del fracaso de 
Iridum, al pasar de posiciones 
de altísima valoración econó- 
mica y fuerte optimismo inver- 
sor a situaciones de valora- 
ción crítica de las diferentes 
opciones y mercados. 

Los sistemas por satélite 
personales comenzaron en 
1998 con la fallida constela- 
ción Iridium, un proyecto res- 
paldado principalmente por 
Motorola dedicado a telefonía 
y formado por 66 satélites si- 
tuados en órbita a 680 kilóme- 
tros. Los que están por llegar 
son, Globalstar de Loral-Qual- 
comm, dedicada a telefonía 
con 48 satélites a 1400 kiló- 
metros, Teledesic de Bill Ga- 
tes (propietario de Microsoft) y 
Craig McCaw, una constela- 
ción de 280 unidades situadas 
a 1400 kilómetros de altura 
para servicios de Internet, Sky 
Bridge de Alcatel y Loral, de 
nuevo, también dedicada a In- 
ternet, con 80 satélites a 1500 
kilómetros, y por último, otra 
aventura de Craig McCaw 
(socio de Gates en Telede- 
sic), esta vez junto a ICO en 
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la constelación del mismo 
nombre, 10 satélites dedica- 
dos a las comunicaciones te- 
lefónicas y los servicios de da- 
tos e Internet desde la nada 
despreciable órbita de 10500 
kilómetros. 


Nueve más para 
la familia 


ueve planetas han sido 

descubiertos reciente- 
mente cerca de estrellas si- 
tuadas fuera de nuestro Sis- 
tema Solar. Estos resultados, 
obtenidos por tres equipos de 
trabajo, se han comunicado 
en el último encuentro de la 
Unión Internacional de Astró- 
nomos en la que ha sido la 
segunda ocasión en la que se 
encuentran más de un plane- 
ta orbitando estrellas más allá 
de las fronteras de nuestro 
Sistema, lo que les vale el tí- 
tulo de “Exoplanetas”. Según 
Jim O'Donnell, portavoz de 
los astrónomos, “estos resul- 
tados sugieren que debe ser 
común encontrar planetas or- 
bitando estrellas, por lo que 
nuestro Sistema Solar no es 
tan particular como podemos 
pensar y hace más factible 
encontrar vida en el Univer- 
so”. Hasta el momento se han 
localizado 50 exoplanetas, 41 


de ellos el último lustro. 

esde la Base Aérea de 

Vandenberg, California, 
la U.S. Air Force lanzó a me- 
diados de agosto en un Titan 
4-B un fichaje secreto de la 
NRO (National Reconnais- 
sance Office), el satélite de 
observación por radar ONYX, 
también conocido por su alias 
"LACROSSE”, un artefacto 
valorado en 100000 millones 
de dólares y cuya caracteristi- 
ca principal es la clandestini- 
dad de sus actividades. 
ONYX reemplazará al más 
antiguo de los dos satélites 
LACROSSE operativos, el 


Espías en el 
cielo 
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número 2, lanzado desde 
Vandenberg en marzo de 
1991, y actuará junto al nú- 
mero 3, lanzado en octubre 
de 1997, y que fue en su mo- 
mento el sucesor del primige- 
nio LACROSSE, puesto en 
órbita a finales de la década 
de los noventa y retirado de 
servicio por la secreta Misión 
STS-27 del transbordador 
Atlantis, 

ONYX ha sido construido 
por la empresa aeroespacial 
norteamericana Lockheed 
Martin y es el satélite de ob- 
servación más potente fabri- 
cado jamás en los Estados 
Unidos, capaz de penetrar las 
capas de nubes desde su ór- 
bita de 400 kilómetros de alti- 
tud para tomar imágenes con 
resoluciones de 2 a 3 metros. 
Sus objetivos en la actuali- 
dad, perdidos los originales 
de su concepción (la Unión 
Soviética y los demás países 
satélites), serán estados co- 
mo Iraq, Irán, Libia, Argelia, 
etc. El sistema de observa- 
ción por radar toma imágenes 
como una cámara, pero sin 
necesidad de obtener ilumi- 
nación exterior al estar basa- 
do su funcionamiento en on- 
das de radio, señales que son 
emitidas y recogidas desde la 
propia nave a través de su 
antena y que acumula en sis- 
temas digitales antes de en- 
viarlas a los controles en Tie- 
rra. Estas capacidades tecno- 
lógicas van más allá en 
resultados que las obtenidas 
por la observación directa o 
por los sistemas infrarrojos al 
ser capaz de asegurar tomas 
con capas cerradas de forma- 
ciones nubosas y tanto de día 
como de noche. 


El Destino 
llegará a la ISS 
en enero 





Il “bloque” de la NASA 
“Destino” llegará a la ISS 
el próximo mes de enero para 
convertirse en el principal mó- 














dulo científico de la estación, 
un lugar en el que se realiza- 
rán constantes investigacio- 
nes científicas, médicas y tec- 
nológicas y en el que podrán 
trabajar, al menos hasta el 
2020, siete personas a la vez. 
Además de la aportación nor- 
teamericana, otros socios de 
la ISS están construyendo la- 
boratorios más pequeños, co- 
mo el europeo, el japonés o 
el ruso. Destino, construido 
principalmente por Boeing en 
el Marshall Spaceflight Center 
en Huntsville y con un coste 
total de 880 millones de dóla- 
res, mide casi 10 metros de 
longitud y tiene más de 15 to- 
neladas de peso, dimensio- 
nes que lo convertirán, ade- 
más de por sus funciones, en 
parte crucial de los 18 módu- 
los que completarán la es- 
tructura de la ISS. El laborato- 
rio está dotado con 24 refrige- 
radores, 13 se dedicarán a 
experimentos generales y 11 
equipos a pruebas de mante- 
nimiento de vida. 


Colaboración 
germano- 
americana 


n 1997 se firmó un me- 

morándum de entendi- 
miento entre el DLR (Centro 
Aeroespacial Alemán) y la 
NASA, en el 2000 sus prime- 
ros resultados se encuentran 
ya en órbita y operativos al 
100%. Un satélite alemán 
CHAMP (Challenging Mini- 
satellite Payload) lanzado en 
julio desde Plesetsk, al norte 
de Rusia, inició sus cinco 
años de misión de estudios 
atmosféricos y geofísicos 
acompañado por un instru- 
mento creado por el JPL (Jet 
Propulsion Laboratory) de la 
NASA. La aportación del JPL 
se llama “BlackJack” y es un 
receptor GPS. CHAMP será 
controlado por el GeoFors- 
chungsZentrum (Centro de 
Investigación de la Tierra) de 
Postdam, Alemania, y en él 


han participado, además de 
JPL, el francés CNES (Centro 
Nacional de Estudios Aeroes- 
paciales) y la USAF. 


Y Agua mineral de 
Marte 


tra noticia sorprendente 

desde el planeta más po- 
pular de los últimos años, 
Marte, donde recientemente 
se ha descubierto la presen- 
cia de agua gracias a la imá- 
genes tomadas por la nave 
Mars Global Surveyor. Según 
los resultados obtenidos por 
los científicos de la NASA de 
algo más de un centenar de 
fotografías de la superficie del 
planeta, de un total de miles, 
no es posible asegurar la pre- 
sencia de agua líquida en la 
superficie, aunque existen 
muchas posibilidades de que 
sí que se pueda encontrar a 
poca profundidad. Otro rastro 
importante ha sido la morfolo- 
gía de algunos barrancos, si- 
milar a la que tienen los cau- 
ces o torrenteras de agua en 
nuestro planeta, con la salve- 
dad de que los marcianos 
pueden tener millones de 
años. Estos estudios se unen 
a los realizados sobre meteo- 
ritos (el último el QUE94201, 
encontrado en 1994 en la An- 
tártida), en los que se han en- 
contrado restos que invitan a 
la esperanza, y a los resulta- 
dos obtenidos por la NASA 
tanto a nivel práctico, con las 
imágenes de hielo en los po- 
los marcianos, como teórico, 
con las diferentes suposicio- 
nes sobre océanos helados 
bajo la superficie. Con base 
en toda esta información la 
American Geophysical Union 
considera que el planeta pu- 
do tener “dos o tres veces 
más agua en forma de océa- 
nos que la que se suponía 
hasta el momento”. Este des- 
cubrimiento ha sido una ale- 
gría para la NASA, “tocada” 
en el ánimo por los fracasos 
en las últimas expediciones a 
Marte. 6 
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PANORAMA DE LA + TAN 


Las fuerzas convencionales de la 
Alianza 


Tras las directrices sobre las fuerzas aliadas expuestas en el pa- 
| sado número, comentamos a continuación algunas de las caracte- 
rísticas que según el Concepto Estratégico deben reunir las fuerzas 
convencionales de la Alianza. 

Para que la Alianza goce de credibilidad es esencial que las fuer- 
zas aliadas dispongan de la capacidad precisa para desempeñar to- 
da la gama de misiones de la OTAN. Para ello, se debe lograr un 
equilibrio entre fuerzas con un alto nivel de alistamiento, capaces de 
asumir rápida e incluso inmediatamente si es necesario, la defensa 
colectiva y afrontar la respuesta a crisis no artículo 5, y otras fuerzas 
con diversos niveles más bajos de alistamiento para proporcionar el 
grueso de las fuerzas necesarias para la defensa colectiva, para per- 
mitir la rotación de fuerzas para el mantenimiento del esfuerzo en 
operaciones de respuesta a crisis y para reforzar una región determi- 
nada. También habrá fuerzas para, en el caso más desfavorable e 
improbable, constituir y completar a largo plazo los contingentes pre- 
cisos para la defensa colectiva a gran escala. Una proporción signifi- 
cativa de las fuerzas de la Alianza será capaz de cumplir más de una 
de estas tareas. 

Las fuerzas aliadas estarán estructuradas de tal modo que reflejen 
la naturaleza conjunta y multinacional de las misiones de la Alianza. 
Entre los cometidos esenciales se incluyen los de: controlar, proteger 
y defender el territorio; garantizar el uso sin trabas de las líneas de 
comunicación aéreas, terrestres y marítimas; asegurar el control del 
mar y la protección del despliegue de los medios de disuasión de la 
Alianza de carácter marítimo; conducir operaciones aéreas indepen- 
dientes y combinadas; garantizar la seguridad del espacio aéreo, 
una eficaz defensa aérea; y disponer de vigilancia, inteligencia, reco- 
nocimiento y guerra electrónica adecuadas. Así mismo, se incluyen 
los cometidos de garantizar el transporte estratégico y la disponibili- 
dad de instalaciones adecuadas y flexibles de mando y control con 
la existencia de cuarteles generales desplegables, conjuntos y com- 
binados. 
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Un buque “Stealth” francés durante el ejercicio “Co-operative Partner 2000”. Junio de 2000. 











El coronel general Shkidchenko, Jefe del E. M. de la Defensa de 
Ucrania con el almirante Venturoni, Presidente del Comité Mili- 
tar. 10 de mayo de 2000. 





Merece recordarse 


El Comité Militar, la más alta autoridad militar de la OTAN, se reunió a 
nivel de jefes de Estado Mayor de la Defensa en Atenas el día 11 de 
septiembre pasado y en Estambul el día 15 del mismo mes. A las reu- 
niones también acudieron los comandantes supremos aliados en Euro- 
pa y del Atlántico. Presidido por el almirante Venturoni, el Comité Militar 
concentró su atención en el intercambio de información y puntos de vista 
sobre la situación en los Balcanes. Otro importante asunto en la agenda 
fue el intercambio de opiniones sobre la nueva estructura de fuerzas de 
la Alianza, actualmente en fase de estudio. 

Las reuniones del Comité que se celebraron en los lugares citados 
por invitación del Jefe de Estado Mayor de la Defensa de Grecia, gene- 
ral Manousos Paragioudakis, y de su homólogo turco general Húsyin 
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Kivrikoglu, se realizaron en el marco de la visita de trabajo que anual- 
mente realizan los jefes de Estado Mayor de la Defensa a países añia- 
dos. Los jefes de Estado Mayor griego y turco informaron al Comité de la 
situación actual y futuros planes de las fuerzas armadas de sus respecti- 
vos países. 

En el número de septiembre anunciábamos el nombramiento del ge- 
neral William F. Kernan del Ejército de Tierra de los EE.UU. como Co- 
mandante del Mando Supremo Aliado del Atlántico. El general Kernan 
tomó posesión de su cargo el día 5 de septiembre en un acto que tuvo 
lugar a bordo del portaaviones "Theodore Roosevelt” anclado en la base 
naval de Norfolk. La ceremonia fue copresidida por el Secretario General 
de la OTAN y por el Secretario de Defensa de los EE.UU., pues no hay 
que olvidar que el general Kernan se hizo también cargo del Mando 
Conjunto de los EE.UU. Entre los muchos asistentes se encontraba el 
Presidente del Comité Militar de la OTAN almirante Venturoni y los 
miembros de la Junta de Jefes de Estado Mayor de las FAS estadouni- 
denses. El general Kernan sucede al almirante Gehman en un puesto 
que por primera vez es ocupado por un oficial general del “Army”. La ex- 
plicación de esta novedad la tiene el hecho de que el Mando norteamen- 
cano, cuya jefatura ya ostenta Kernan junto con su posición como SA- 
CLANT, ha dejado definitivamente de tener un carácter exclusivamente 
naval para convertirse en un mando conjunto. Durante el acto, se puso 
de relieve en todos los discursos la importancia que debe darse a la ac- 
ción conjunta a la hora de planear las capacidades militares futuras. 

El Secretario General Sr. Robertson hizo una declaración oficial el día 
uno de septiembre pasado sobre la decisión del presidente Clinton de 
continuar con las pruebas y el desarrollo limitado de un sistema Nacional 
de Defensa de Misiles, reservándose la decisión sobre su posible des- 
pliegue. En opinión del Sr. Robertson, la posición adoptada por el presí- 
dente de los EE.UU. parece prudente, pues mantiene el equilibrio entre 
los múltiples aspectos que afectan este tema. Los Estados Unidos han 
consultado ampliamente a la Alianza en cada etapa del proyecto, sobre 
su evaluación de las amenazas de los misiles balísticos, sobre la opción 
que está considerando para un sistema Nacional de Defensa de Misiles, 
y sobre las implicaciones para el control de armamentos y la disuasión 
nuclear. El Secretario General terminaba su declaración señalando que 
los temas considerados son complejos y que los aliados se han benefi- 
ciado de los intercambios habidos sobre ellos. Finalmente señalaba que 
sabía que los Estados Unidos tenían intención de continuar con las con- 
sultas y se congratulaba del compromiso estadounidense de mantener 
un diálogo abierto y constructivo dentro de la OTAN sobre estos temas. 


Relaciones OTAN-Ucrania 


Las relaciones de la OTAN con la UE son muy importantes pero la 
Alianza mantiene también otras muchas de gran transcendencia. Una 
de esas relaciones es la que en los últimos años se está desarrollando 
con Ucrania. Durante la Cumbre celebrada en Madrid en julio de 1997, 
se firmó la Carta que regula las relaciones entre la OTAN y Ucrania y en 
los tres años transcurridos desde entonces se puede decir que esas re- 
laciones han fructificado alcanzando una madurez notable. En pasados 
números se han recogido diversas actividades realizadas en el marco de 
la citada Carta y otros acuerdos de menor rango. Para conmemorar el 
aniversario de la firma de la Carta, se celebraron en Kiev los días 10 y 
11 de julio diversos actos con la participación de representantes del 
Centro de Información y Documentación de la OTAN en la capital de 
Ucrania que se entrevistaron con miembros del gobierno y del parlamen- 
to ucranianos. En los actos también participó el portavoz de la Alianza 
Sr. Jamie Shea que fue entrevistado por una cadena de televisión y 
asistió a una discusión organizada sobre el futuro de las relaciones 
OTAN-Uecrania. El gran país eslavo comenzó sus contactos con la Alian- 
za poco después de su independencia en 1991. Desde entonces esos 
contactos han ido creciendo de forma constante con la celebración de 
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A bordo de un buque ucraniano en el ejercicio “Co-operative 
Parmer 2000”. Junio de 2000. 
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Ejercicio *C o-operative Partmer 2000”. Junio de 2000. Helicóp- 
tero Boeing Vertol CH 46 Sea Knight sobre Odesa (Ucrania). 


las reuniones periódicas de la Comisión OTAN-Uerania en sus distintos 
niveles y muchas otras actividades que incluyen visitas, ejercicios, inter- 
cambio de expertos etc.. En marzo de este año el "Verkhona Rada” 
(Parlamento ucraniano) ratificó el acuerdo por el cual se acepta la pre- 
sencia de tropas extranjeras en territorio ucraniano durante maniobras 
militares. El ejercicio “Co-operative Pariner 2000” con puesto de mando 
en Odesa, pudo realizarse en Ucrania y sus aguas territoriales gracias al 
acuerdo ratificado en marzo. 

Ucrania fue también el escenario en el mes de septiembre pasado de 
un ejercicio de ayuda en caso de inundaciones. Este ejercicio constituyó 
una muestra clara del grado de colaboración entre la Alianza y Ucrania y 
de cómo esta cooperación va más allá del plano militar para abarcar 
múltiples aspectos de la actividad humana. Para el ejercicio, se simuló 
un escenario de catastróficas inundaciones en la Transcampatia ucrania- 
na y se constituyó un puesto de mando en el Centro de Coordinación 
Euro-atlántico para Respuesta a Desastres (conocido por las siglas 
EARDCC) del CG de la OTAN en Bruselas. Denominado “Trans-Car- 
pathia 2000”, el ejercicio comenzó el 20 de septiembre en Transcarpatia 
y el 26 del mismo mes trasladó su escenario al oeste de Ucrania. En es- 
ta zona se desarrolló la fase real del simulacro que tuvo una duración de 
tres días y en la que participaron más de 300 personas procedentes de 
11 países aliados y socios. e 
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Entrevista con el comandante jefe de la Fuerza Aérea 
Colombiana (FAC), general Héctor Fabio Velasco Chávez 


«Hay una guerra Sul generis, donde 
la guerrilla tiene medios de combate 








más modernos que los nuestros» 


DavipD CORRAL 








fía del país, atravesado de norte a sur 
por tres cordilleras y con zonas selvá- 
ticas abundantes, complican la pronta 
llegada de la paz y la estabilidad. La 
FAC, ante el reto que supone partici- 


olombia vive inmersa en una 
guerra irregular y muy particu- 
lar en la que factores como la 
unión que mantienen en la actualidad 
guerrilla y narcotráfico o la topogra- 





Comandante Jefe de la Fuerza Aérea Colombiana 


Nacido en Popayán, se graduó como piloto de la Fuerza Aérea Colombiana en diciembre | 

| de 1964 pasando destinado, en comisión, a la Universidad del Valle para realizar estudios 

| de ingeniería sanitaria. En la Escuela Militar de Aviación de Cali desempeñó los cargos de 
instructor académico y de vuelo, oficial de operaciones aéreas, ayudante de la dirección de 
la Escuela y comandante del Escuadrón Académico. Posteriormente fue nombrado ayudan- 
te de la Jefatura de Operaciones Aéreas de la Fuerza, de donde pasó a ser comandante | 
del Grupo de Combate del Comando Aéreo de Combate N?* 2, en la Base Aérea “Luis F. 
Gómez Niño”, en Apiay, Meta. Ocupó también el cargo de subdirector de la Escuela de 
Suboficiales “Andrés M. Díaz” y fue ¡efe de Relaciones Públicas de la Fuerza Aérea. 
Durante 1980 realizó el curso de Operaciones Aéreas Tácticas e Instructor Académico en la 
Academia Interamericana de las Fuerzas Aéreas en la Base Aérea de Albrook de los Esta- 
dos Unidos, zona del Canal de Panamá, siendo además instructor del mismo. 
Al finalizar el Curso de Estado Mayor que realizó en la Escuela Superior de Guerra de 
Colombia en 1981, fue nombrado Segundo Comandante del Comando Aéreo de Trans- | 
porte Militar. Realizó también el Curso de Estado Mayor en la Escuela Superior del Aire 
del Ejército del Aire español y al término del mismo fue destinado como profesor en la | 
Escuela Superior de Guerra de Colombia. | 
Entre diciembre de 1984 y ¡julio de 1987 ocupó el cargo de subdirector de la Escuela Mi- | 
litar de Aviación “Marco Fidel Suárez”, en Cali, de donde pasó destinado a la Agrega- | 
duría Aérea de la Embajada de Colombia en Venezuela, cargo que desempeñó hasta | 
enero de 1989. Hasta diciembre de 1990 fue comandante del Comando Aéreo de Apo- | 
yo Táctico con sede en la Base Aérea “Luis F. Pinto” en Melgar, Tolima. 
En 1991 realizó el curso de Altos Estudios Militares y ascendió a Brigadier General en 
diciembre del mismo año, ocupando el cargo de Jefe de raciones Técnicas de la 
Fuerza Aérea hasta 1994, año en el que asumió la gerencia de la compañía aérea esta- 
tal SATENA y dirigió la reestructuración y modernización de esta empresa hasta diciem- 
bre de 1996, cuando se hizo cargo de la Inspección General de las Fuerzas Militares. 
En agosto de 1998 asumió el cargo de segundo comandante y Jefe de Estado Mayor de 
la Fuerza Aérea y el 12 de noviembre del mismo año fue nombrado Comandante Jefe 
de la Fuerza Aérea. 
Está en posesión de la Orden del Mérito Militar “Antonio Ricaurte”, Orden del Mérito Mili- 
tar “Antonio Nariño”, Orden del Mérito Militar “José María Córdova”, Orden de Bocaya, 
Cruz Fuerza Aérea al Mérito Aeronáutico en categoría Gran Oficial, Cruz Fuerza Aérea 
Venezolana y la Cruz Mérito Aeronáutico de Primera Clase, con distintivo blanco, otorgada 
por el Ejército del Aire de España, entre otras muchas condecoraciones y reconocimientos. 











par en esta complicada guerra, está 
inmersa en un proceso de reorganiza- 
ción y modernización en el que se 
han fortalecido la Inteligencia, el Re- 
conocimiento y las capacidades de 
vuelo veinticuatro horas al día en 
cualquier circunstancia y lugar. 

—Actualmente, ¿cuáles son las 
principales responsabilidades de la 
Fuerza Aérea Colombiana? 

—En la actualidad nuestras res- 
ponsabilidades son conducir opera- 
ciones que impidan a la guerrilla, a 
los narcotraficantes y a los mal lla- 
mados paramilitares la capacidad de 
introducir en el país armamento y 
productos, precursores, para la ela- 
boración de narcóticos y, a la vez, 
impedir que puedan sacar las drogas, 
como la cocaína, la heroína o sus ba- 
ses a otras naciones. Apoyamos a las 


fuerzas terrestres en sus operaciones, 


en un apoyo aéreo inmediato contra 
la amenaza que suponen la guerrilla, 
los narcotraficantes y los paramilita- 
res. También hacemos reconocimien- 
to aéreo con sensores de inteligencia 
y recursos humanos para poder ha- 
cer, en base a sus resultados, opera- 
ciones aéreas y proveer de transpor- 
te, abastecimiento, apoyo y movilidad 
al Ejército de Tierra. 

—Narcotráfico, guerrilla, para- 
militares... ¿Cuál de estos tres fren- 
tes ocupa en mayor medida su acti- 
vidad? 

—Para nosotros están al mismo ni- 
vel por una razón, en estos momentos 
hay una simbiosis, un maridaje entre 
guerrilla y el narcotráfico, la una es la 
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«Hay una simbiosis, un maridaje entre guerrilla 
y el narcotráfico, la una es la razón de la existencia 
de la otra» 


razón de la existencia de la otra. Hoy 
en día la guerrilla en Colombia no tie- 
ne basamento ideológico, no tiene ni 
objetivo ni ideología, ellos han subsis- 
tido gracias a la aparición del narco- 
tráfico, y el narcotráfico en nuestro 
país se ha desarrollado con base al 
apoyo que le da la guerrilla, que aun- 
que no participan en la elaboración de 
la coca si que reciben grandes recur- 
sos económicos por el negocio del 
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narcotráfico. De unos 380 dólares que 
calculamos que puede costar un kilo 
de cocaína, la guerrilla recibe 300 en 
concepto de “impuesto”. Reciben di- 
nero por todo, por la entrada de pre- 
cursores, que son los productos utili- 
zados para producir la coca, por su 
producción, por su salida, por la pas- 
ta, por su comercialización, etc. 
—(¿En qué aspectos puede ser 
útil la Fuerza Aérea frente a ame- 
nazas de estas características? 


| 





—La acción de la Fuerza Aérea ha 
sido determinante en los últimos dos 
años y medio contra la guerrilla y 
contra el narcotráfico. Contra la pri- 
mera hemos cambiado totalmente el 
concepto de la guerra con una ope- 
ración decidida. Inicialmente mirá- 
bamos la guerra desde fuera, hoy es- 
tamos completamente comprometi- 
dos, hacemos planteamientos 
conjuntos con el Ejército de Tierra y 
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con la Infantería de Marina, que es 
quién se encarga de las costas, y ha- 
cemos acciones decididas contra la 
guerrilla, en especial apoyo inmedia- 
to. Concebimos operaciones prepla- 
neadas contra el narcotráfico; en es- 
te último año hemos destruido unas 
veinte aeronaves de narcotráfico o 
narcoguerrilla, que son utilizadas 
para traer precursores y armas y pa- 
ra sacar la droga ya elaborada a pa- 
Íses vecinos. 


«De unos 380 dólares que calculamos que puede costar 
un kilo de cocaína, la guerrilla recibe 300 
en concepto de “impuesto”» 
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—¿Qué actividades han tenido 
que fortalecer o incorporar: Reco- 
nocimiento, Contra-Insurgencia?... 

—En esta lucha hemos fortalecido 
mucho la inteligencia aérea, que es 
básica; hemos integrado muchos sen- 
sores electrónicos en nuestras aero- 
naves, y hemos utilizado mucho la in- 
teligencia humana en reconocimiento 
aéreo. En el ámbito del reconoci- 
miento y las operaciones aéreas he- 
mos desarrollado una doctrina pro- 
pia, la hemos analizado y la estamos 
aplicando con muy buenos resulta- 
dos. Esto es una guerra “sui géne- 
ris” en la que nos enfrentamos a una 
guerrilla fortalecida por el narcotrá- 


fico y que tiene medios de combate 


más modernos que los nuestros. No- 
sotros con nuestras limitaciones pre- 
supuestarias debemos ser capaces de 
enfrentarnos a este enemigo y para 
ello, además, debemos desarrollar 
mucha iniciativa. 

—¿En qué grado dificulta su tarea 
la configuración de su territorio? 

—Mucho, nosotros tenemos que 
conducir operaciones tanto propias 
como las de apoyo a otras fuerzas, 
como las de superficie, en territorios 
que van desde costa hasta montañas 
muy altas, lo que nos obliga a operar 
desde cero a quince mil pies, altitud 
en la que las aeronaves tienen bas- 
tantes limitaciones, en especial los 
helicópteros en tránsito o en vuelo 
estacionario. Esto tiene unas impli- 
caciones orográficas también para 
nosotros, a pesar de que hemos desa- 
rrollado la capacidad de volar con 
sistemas de ayuda visual las 24 horas 
del día y en cualquier condición y 
cualquier lugar. Tenemos que operar 
también en la selva, donde hay con- 
diciones especiales. Los aviones del 
narcotráfico y la guerrilla utilizan 
ahora sistemas muy novedosos, por 
ejemplo, en medio de la selva es fácil 
encontrar un cultivo con una pista y 
unas cabañas cerca, hemos aprendi- 
do a utilizar los equipos de inteligen- 
cia para localizar los “hangares” 
subterráneos que montan en lugares 
como éste. 

—¿Qué contribución suponen los 
medios aéreos que aporta el *Plan 
Colombia”? 

—Los recursos del Plan Colombia 
están encaminados fundamentalmen- 
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te a neutralizar la acción del narco- 
tráfico. Nosotros creemos que este 
apoyo es efectivo también contra la 
narcoguerrilla, una guerrilla sin ba- 
samento ideológico pero que cada 
vez tiene más ingresos y recursos del 
narcotráfico. La Fuerza Aérea reci- 
birá básicamente dos radares de se- 
guimiento en tierra que 
nos permitirán contro- 
lar un área del sur por 
donde salen narcóticos 
y entran apoyos, el pri- 
mero, y el segundo cu- 
brirá otra zona del sur, 
por el Amazonas, no só- 
lo para el tráfico de ar- 
mas y narcóticos, tam- 
bién para evitar que se 
desarrolle en esta zona 
al narcotráfico y haga 
daño militar, social, 
ecológico... Hay que 
evitar un daño a la hu- 
manidad, se ha iniciado 
la destrucción de la sel- 
va del Amazonas e 
inexplicablemente las 
ONGs de todo tipo que 
dicen preservar los de- 
rechos fundamentales 
del hombre no dicen 
nada ahora que se está 
destruyendo esta zona 
del Amazonas cercana 
al Pacífico por los nar- 
cotraficantes. Recibire- 
mos también algunos 
refuerzos para moder- 
nizar algunas aerona- 
ves de interceptación de 
aeronaves de la narco- 
guerrilla y algunos me- 
dios para neutralizar 
esos vuelos. El Ejército 
recibirá equipos para desplazarse 
por la selva u otras zonas donde es 
imposible moverse ni a pie ni por 
cauces fluviales; serán sobre todo 
helicópteros. Se ha especulado mu- 
cho que con esta ayuda puede dese- 
quilibrarse el equilibrio militar en la 
zona, pero no creo que exista ningu- 
na justificación. 

—¿Se vislumbra por algún lado 
un retorno a la estabilidad en Co- 
lombia? 

—Nosotros hemos conseguido de- 
sequilibrar la industria del narcotrá- 





«Hemos desarrollado 

la capacidad de volar con 

sistemas de ayuda visual 
las 24 horas del día 

y en cualquier condición 
y cualquier lugar» 
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fico, los recursos que recibirán la 


guerrilla y los narcotraficantes serán 
menores a medio plazo por esta debi- 
litación de recursos. Tendrán enton- 
ces que convencerse de que su única 
alternativa es el diálogo y entrar de 
una forma civilizada a replantear sus 
objetivos. La alternativa política pa- 
ra llegar al poder es la 
única razonable, tienen 
que ver que la única vía 
es la democrática y más 
ahora que el pueblo no 
les apoya y lo ha de- 
mostrado en múltiples 
ocasiones. En estos mo- 
mentos ellos están re- 
clutando obligatoria- 
mente personal, en es- 
pecial campesinos y 
menores de edad a los 
que obligan a ingresar 
en sus fuerzas, gente 
que entra bajo amena- 
zas que muchas veces 
son cumplidas contra su 
familia o contra ellos 
mismos. 

—A partir de su ex- 
periencia directa, ¿qué 
valora más: Tareas de 
inteligencia e informa- 
ción previas a acciones 
selectivas, o medios 
masivos para acciones 
indiscriminadas? 

—Medios masivos pa- 
ra acciones indiscrimi- 
nada no los utilizamos. 
Una buena parte de las 

3 operaciones que realiza- 
£ mos son operaciones de 
3 apoyo inmediato para 
a E poder defender peque- 

ños grupos de policías 
destacados en pueblos enclavados en 
lugares ignotos, lejanos y aislados, 
donde pequeñas guarniciones son 
atacadas por doscientos o quinientos 
guerrilleros. Muchas veces esta de- 
fensa es nocturna, para ello hemos 
desarrollado una capacidad muy ele- 
vada con aviones “fantasmas”, como 
el viejo DC-3 con turbo hélice arma- 
do con ametralladoras. Fuera de es- 
to, acciones indiscriminadas no hay, 
y cuando hay que realizar acciones 
masivas, que son muy escasas, se rea- 
lizan con planteamiento previo para 
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evitar víctimas entre la población ci- 
vil o nuestras propias filas y los da- 
ños colaterales. 

—¿Qué es SATENA y cuáles son 
sus objetivos? 

—SATENA es una organización- 
empresa del estado adscrita al Minis- 
terio de Defensa que es apoyada en 
muy buena parte por la Fuerza Aé- 
rea. Fue organizada para integrar al 
país a las poblaciones del Amazonas, 
de la Oriconía y de la selva del Pact- 
fico, son zonas selváticas donde hay 
poblaciones que su único modo de 
comunicación, lento y rudimentario, 
es el seguir cualquier cauce fluvial. 
En este momento hay más de cien po- 
blaciones cuya única vía de comuni- 
cación es SATENA. La Fuerza Aérea 
apoya a SATENA con oficiales pilo- 
tos, con oficiales técnicos y de man- 
tenimiento y con personal en su di- 
rección y administración. Ahora es 
muy competitiva y aunque la flota es 
muy pequeña, hay un Fokker F-28 y 
seis Dornier D-328, ha demostrado 
ser muy eficiente. Además de trans- 
portar personas llevan materiales, ví- 
veres y suministros básicos para la 
vida de estas poblaciones. 

—Este año Iberoamérica tiene 
sus primeras mujeres que llegan a 
ser piloto militar: “Las pioneras” 
colombianas, formadas por la FAC, 
¿cómo resulta la experiencia? 

—En 1979 la Fuerza Aérea recibió 
las primeras treinta y nueve mujeres 
para su Organización, estas son 
miembros del cuerpo administrativo, 
médico, jurídico,... De ellas quedan 
ocho que han llegado al máximo gra- 
do que pueden aspirar que es coro- 
nel, han sido muy eficientes y un 
gran apoyo para la Fuerza Aérea. 
Hace cuatro años la FAC decidió el 
ingreso en sus filas de mujeres cade- 
tes para ser oficiales profesionales y 
este año se gradúan las primeras. Ha 
sido una experiencia interesante. He- 
mos encontrado un primer dilema en 
saber si estas mujeres serían capa- 
ces, habiendo recibido la capaci- 
tación igual que sus compañeros ca- 
detes masculinos, de ser pilotos de 
combate. Por ejemplo en Estados 
Unidos dar este paso les costó veinte 
años. Se me ha planteado este reto a 
mí y hemos hecho estudios conscien- 
tes de si se les iba a exigir lo mismo 
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Los recursos 
del Plan Colombia 
están encaminados 
fundamentalmente 
a neutralizar 
la acción del narcotráfico 


que a los hombres con los mismos 
derechos, pero hay limitaciones fisio- 
lógicas y anatómicas, lo que ha sido 
un motivo de selección por parte de 
ellas, porque llegando tan jóvenes a 
la Fuerza Aérea, con diecisiete o die- 
ciocho años, en pleno proceso de de- 
sarrollo corporal, el problema era 
cambiar su formación corporal o 
anatómica por una similar a la de un 
hombre para poder aspirar a ser pi- 
loto de combate y poder soportar 
hasta 9 G's. Ellas mismas decidieron 
lo que querían pero fue una expe- 
riencia positiva y sabemos que nos 
van a ayudar mucho en la fase ope- 
racional y en la logística. 

—¿Qué planes de modernización 
maneja la FAC? 
En este momento nuestra fuerza 
está en un proceso de reorganización 
y modernización en la que vamos a 
aplicar un modelo de gerencia estra- 
tégica, será una institución dinámica, 
eficiente, con gran capacidad de re- 
acción, flexible y altamente compe- 
titiva. Hemos hecho unos cambios 
bastante radicales respecto a lo que 
teníamos antes, que era un modelo de 
organización clásico de Estado Ma- 
yor, ahora tenemos una visión de una 
Fuerza Aérea con un equipo humano 
de formación integral con nivel de 
formación superior para los oficiales 
y de nivel tecnológico para los subo- 
ficiales. Nuestro fin es estar operati- 
vos las veinticuatro horas, con un co- 





Hemos conseguido 
desequilibrar la industria 
del narcotráfico, 
los recursos que recibirán 
la guerrilla 
y los narcotraficantes 
serán menores 
a medio plazo por esta 
debilitación de recursos 





mando de control centralizado de 
mando integral y con una adminis- 
tración logística descentralizada 
apoyada en una seguridad militar 
eficiente en comunicación y trans- 
porte. Pero es fundamental que todo 
esté basado y fundamentado en prin- 
cipios y valores institucionales, com- 
prometidos con el respeto al derecho, 
a los derechos humanos, al derecho 
internacional humanitario y al medio 
ambiente. 

—¿Cuál puede ser la aportación 
española en estos planes? 

—Ya lo ha hecho, yo fui alumno de 
esta Escuela Superior del Aire (aho- 
ra CEGA) en el 82 y en el 83, donde 
aprendí mucho, en especial unos 
principios básicos. Ustedes tienen 
mucho que enseñarnos a nosotros, lo 
que yo en aquellos momentos vi co- 
mo principios teóricos hoy se ha 
cumplido, veo que esa doctrina y 
esos principios se han aplicado y han 
demostrado su eficacia y nos pueden 
enseñar a utilizar los pocos recursos 
que disponemos para lograr una 
fuerza aérea más eficiente cada vez. 
Tienen experiencia, aquí se han he- 
cho muchos de los primeros experi- 
mentos en aviación militar y de eso 
han aprendido ustedes mucho. En es- 
te momento la industria aeronáutica 
española se desarrolla de una mane- 
ra muy importante. 

—¿Puede sintetizarnos los aspec- 
tos más importantes de su visita? 

—Vengo a conocer parte del desa- 
rrollo tecnológico y de la integración 
española en la industria de defensa, 
podemos adquirir unos sistemas bue- 
nos y adquirir una transmisión de 
tecnología que nos puede ser muy 
útil más adelante. He visto consoli- 
dados los principios enseñados en el 
82/83, de los que aprendí mucho y 
que he tratado de aplicar. Hoy en día 
ya no son principios, son una verda- 
dera doctrina tanto en operaciones 
como en logística. Queremos conocer 
el desarrollo tecnológico en todos los 
campos de la aviación militar espa- 
ñola y de industrias como INDRA o 
CASA, de la que tenemos los modelos 
212 y el excelente 233, y estamos 
viendo cómo se va a desarrollar el 
295, que seguramente pueda ser en el 


futuro mediato una buena alternativa 


de transporte para nosotros 
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Survive to Operate es el tercer pilar del poder aéreo junto 
a las operaciones y la logística 
TENIENTE GENERAL PATRICK GAMBLE (USAF) 


Survive to Operate (STO) -sobrevivir para operar- es un concepto de larga 

tradición entre las fuerzas aéreas aliadas, cuya implantación, sin embargo, 

en el Ejército del Aire ha sido relativamente reciente. Este artículo pretende 

dar a conocer el concepto STO y su significado actual, así como el presente 
y perspectivas de futuro del mismo en el Ejército del Aire. 





























CONCEPTO 


l concepto Survive to Operate 
nace durante la Segunda Guerra 
Mundial como la necesidad de 
preservar de la amenaza enemiga los 
medios aéreos en sus bases en tierra, 
teniendo presente el principio formu- 
lado por Douhet: “la forma más sen- 
cilla y efectiva de destruir el poder 
aéreo enemigo es atacar sus nidos y 
huevos en tierra en vez de cazar sus 
pájaros en el aire”. Winston Churchill 
encomendó a la Fuerza Aérea la de- 
fensa de sus aeródromos y, en conse- 
cuencia, en 1942 fué creado el RAF 
Regiment, una de las unidades STO 
de más larga tradición en el mundo. 

Puestos a dar una definición, nos 
podríamos dirigir a la guía de requisi- 
tos para las fuerzas aéreas del Mando 
Aliado en Europa -ACE Force Stan- 
dars, volumen IHI-, según la cual Sur- 
vive to Operate es un término genéri- 
co que describe la capacidad de las 
fuerzas militares para defenderse y 
protegerse tanto en ambiente conven- 
cional como nuclear, biológico o quí- 
mico (NBOQ). Esta escueta definición 
engloba aquellas actividades funda- 
mentales —defensa activa, defensa pa- 
siva y recuperación— encaminadas a 
proteger las unidades aéreas situadas 
en tierra de toda posible amenaza, ga- 
rantizando la continuidad de las ope- 
raciones. Veamos cada una de estas 
actividades en detalle (gráfico 1). 

DEFENSA ACTIVA son todas aque- 
llas medidas necesarias para impedir 
el éxito de un ataque enemigo. Abar- 
ca defensa terrestre y defensa aérea 
de puntos vitales mediante medios 
basados en tierra —Ground Based Air 
Defence (GBAD)-. 

DEFENSA PASIVA son todas aquellas 
medidas necesarias para minimizar 
los efectos de un ataque enemigo. In- 
cluye defensa NBQ, protección física 
(bunkers, refugios, fortificaciones), 
medidas de decepción y ocultamiento, 
así como redundancia y dispersión. 

RECUPERACION son todas aquellas 
medidas necesarias para recuperar 
una unidad de los efectos de un ata- 
que enemigo. Comprende reconoci- 
miento posataque, identificación y 
desactivación de artefactos explosi- 
vos, reparación de daños, lucha con- 
traincendios y asistencia sanitaria. 








EADA 


Descenso en rappel desde helicóptero. 
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Además de estas tres actividades 
fundamentales podríamos apuntar una 
cuarta: adiestramiento básico indivi- 
dual, lo que en términos del ACE For- 
ce Standars se denomina Individual 
Common Core Skills (1ICCS). Estos 
son todos aquellos conocimientos teó- 
ricos y prácticos —-manejo de armas in- 
dividuales, tácticas elementales, pri- 
meros auxilios, etc.— que deben poseer 
todos los militares, sin distinción de 
rango, envueltos en una operación. 
Esto que parece una trivialidad y que 
en muchos casos se supone. a la hora 
de la verdad no lo es tanto como ha 
quedado demostrado en distintas ope- 
raciones. Se pone con ello énfasis en 
el hecho que Survive to Operate es ta- 
rea de todos y no solamente de las 
unidades STO, si bien éstas pueden 
ser las encargadas de dirigir el entre- 
namiento de todo el personal. 


STO EN LA POSGUERRA FRÍA: 
STO/FP 


Survive to Operate tuvo una impor- 
tancia capital durante la guerra fría, 
donde los parámetros —escenario y 
amenaza— estaban claramente defini- 
dos y la supervivencia de los aeródro- 





























RECUPERACION 











mos y los centros de mando y control 
-en el caso de la fuerza aérea— era al- 
go vital. La pregunta que cabría ha- 
cerse es ¿cuál es el significado de 
STO en la situación actual?, caracteri- 
zada por la variedad de los escenarios 
en los que las fuerzas aliadas podrían 
actuar, la defensa del territorio aliado 
(misiones artículo 5) y las operacio- 
nes fuera de área en zonas de interés 
(misiones no artículo 5), así como por 
la indefinición de la amenaza. 
Intentando hacer una aproximación 
a la amenaza, podríamos decir que pa- 
rece improbable que las fuerzas alia- 
das se tengan que enfrentar a un posi- 
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ble ataque masivo como en la época 
del Pacto de Varsovia, lo que ha lleva- 
do a rebajar el grado de protección fí- 
sica de nuestros centros y bases de ori- 
gen o, dicho de otra forma, a reducir 
las inversiones en este capitulado y, en 
particular, del NATO Security Invest- 
ment Programme. Asimismo y tenien- 
do en cuenta las experiencias de los 
conflictos de la última década, vemos 
como las fuerzas aliadas han contado 
en todos ellos con superioridad aérea, 
razón por la cual no parece probable 
que en aquellos conflictos futuros de 
similares características se prevean 
ataques aéreos enemigos a gran esca- 
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la. Siendo esto así, los riesgos más 
probables, sin que esto signifique que 
sean los únicos, serían los misiles ba- 
lísticos y los ataques terrestres de pe- 
queñas unidades tipo comando o gru- 
pos terroristas, con el agravante, en su 
caso, del empleo de armas de destruc- 
ción masiva. Estos riesgos serían aún 
mayores en las operaciones fuera de 
área debido a que no conoceremos con 
la antelación suficiente el lugar donde 
tendremos que desplegar, lo que impe- 
dirá preparar las bases de despliegue 
de forma adecuada para su defensa. 

En esta situación descrita, Survive to 
Operate adquiere un significado aún 
superior del que ya tenía, pues junto a 
las exigencias clásicas de los centros y 
bases de origen se unen las derivadas 
de los despliegues. Movilidad será un 
requisito indispensable de las unida- 
des STO, siendo así mismo necesario 
un fortalecimiento de las capacidades 
de defensa terrestre —en lo concernien- 
te a reconocimiento y vigilancia—, de 
la defensa antimisil y de la gestión de 
riesgo en ambiente NBQ. 

En los últimos años y como conse- 
cuencia de una mayor tendencia a la ac- 
ción conjunta (joint effect) ha surgido 
el concepto Force Protection (FP) 
—protección de la fuerza-. Tomando co- 
mo referencia la doctrina británica For- 
ce Protection in Joint Operations (JDP 
1/99), ésta define FP como todas aque- 
llas actividades encaminadas a preser- 
var la capacidad de combate de las fuer- 
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zas propias de toda amenaza enemiga, 
así como de los riesgos de carácter na- 
tural o humano. A la vista de esta defi- 
nición podemos apreciar la similitud 
con la propia de STO, si bien FP es un 


- concepto más amplio aplicable a las tres 


fuerzas armadas y que, en cierto modo, 
abarca STO. Fruto de esta cohabitación 
es la abreviatura STO/FP, utilizada en 
el ámbito de fuerza aérea en lo que pa- 
rece un intento por preservar la identi- 
dad STO dentro de FP, aunque otros 
van más allá y llegan a considerar STO 
el elemento aéreo de FP. 


SITUACION ACTUAL 
EN EL EJÉRCITO DEL AIRE 


La introducción en el Ejército del 
Aire del concepto STO es relativa- 
mente reciente, concretamente de me- 








-EADA ———— 





diados de la década de los noventa, 
consecuencia de la nueva estructura 
de fuerzas de la Alianza y la aparición 
de las Fuerzas de Reacción, que incide 
en la proyección de la fuerza, todo lo 
cual hizo sentir al Ejército del Aire la 
necesidad de apoyo al despliegue. Así, 
por Resolución 705/01/1994, de 12 de 
enero, del jefe del Estado Mayor del 
Aire, se crea la Escuadrilla de Apoyo 
al Despliegue Aéreo (EADA) a partir 
de la entonces Escuadrilla de Apoyo 
al Transporte Aéreo Militar (EA- 
TAM). La misión genérica que se 
asigna a la EADA es apoyar al des- 
pliegue de las unidades aéreas propor- 
cionando seguridad y defensa terres- 
tre, SHORAD, protección NBQ y 
apoyo al transporte aéreo militar (SA- 
TAs móviles y Equipos de Control de 
Combate). Estas, como podemos com- 
probar, son las funciones que confor- 
man el concepto Survive to Operate a 
falta de la función de recuperación y sl 
exceptuamos el apoyo al transporte 
aéreo militar, algo singular dentro de 
una unidad STO y que cabe entender 
como herencia de la EATAM. 

Además de la puesta en marcha de 
una unidad de apoyo al despliegue, la 
creación de la EADA ha supuesto el 
inicio de dos programas importantes | 
para el Ejército del Aire -SHORAD y 
NBQ-, especialmente destinados a cu- 
brir unas necesidades claramente iden- 
tificadas. En particular, el programa 
SHORAD, cuya primera fase ha dota- 
do a la EADA del sistema integrado 
Spada 2000 (misil Aspide)/Atlas (misil 
Mistral), ha permitido al Ejército del 
Aire disponer de una capacidad ele- 
mental de defensa aérea basada en tie- 
rra durante tanto tiempo anhelada. 








NUEVA ORGANIZACIÓN DE LA EADA 
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Los resultados obtenidos por la EA- 
DA en estos seis años de vida han su- 
perado las previsiones más optimistas, 
llegando a convertirse en una unidad 
modelo para las fuerzas áereas aliadas. 
Durante este tiempo la EADA no ha 
dejado de incrementar los cometidos 
inicialmente asignados, así como su 
participación en operaciones y ejer- 
cicios, todo lo cual ha aconsejado —a 
tenor de las experiencias adquiridas— 
llevar a cabo una refor- 
ma de la Unidad. En 
consecuencia, la Instruc- 
ción 705/03/2000, de 16 
de junio de 2000, del je- 
fe del Estado Mayor del 
Aire, transforma la Es- 
cuadrilla en Escuadrón 
de Apoyo al Despliegue 
Aéreo, conservando su 
misión genérica y dotán- 
dole de una nueva orga- 
nización y funciones. En 
lo referente a la organi- 
zación (gráfico 2), el Es- 
cuadrón se articula en 
tres Escuadrillas -SHO- 
RAD, STO y de Apo- 
yo—, llamando la aten- 
ción, desde un punto de 
vista conceptual, la se- 
paración SHORAD de 
STO, lo que parece res- 
ponder a las necesidades 
del programa SHORAD 
de poder contar con la 
EADA como unidad 
central. Por otro lado y 
en lo referente a las fun- 
ciones, se le asigna el 
cometido de recupera- 
ción, única de las fun- 
ciones STO que no tenía 
la EADA hasta la fecha. 


FUTURO: 
AGRUPACION STO 


Una vez llevada a cabo la reforma 
anteriormente apuntada cabría pregun- 
tarse si el Ejército del Aire tiene cu- 
biertas las necesidades STO. Teniendo 
presente, como ya hemos comentado, 
que Survive to Operate tendrá que 
atender tanto a la defensa de las insta- 
laciones en el territorio nacional como 
los despliegues en las operaciones fue- 
ra de área, podríamos decir que mien- 














tras estos últimos quedan cubiertos, 
idea central de la creación de la EA- 
DA, no sucede lo mismo con los cen- 
tros y bases del Ejército del Aire en 
toda la geografía nacional. 
Naturalmente no parece lo más 
apropiado sugerir una reforma cuando 
se acaba de concluir otra, ahora bien, 
teniendo en cuenta el proceso en mar- 
cha de profesionalización de las Fuer- 


- zas Armadas españolas, que tendrá 





consecuencias en la organización y 
funcionamiento de las unidades del 
Ejército del Aire, podría aprovecharse 
la ocasión para cubrir nuestras necesi- 
dades STO en el ámbito nacional. 

Si tomásemos como referencia la di- 
visión territorial del Ejército del Aire, 
las tres Regiones y la Zona Aérea, ca- 
bría estimar que una unidad tipo escua- 
drón podría cubrir las necesidades 
STO de cada Región y una escuadrilla 











la Zona de Canarias. Los escuadrones 
y la escuadrilla estarían situados en ba- 
ses principales como Torrejón, Morón, 
Zaragoza y Gando, desde donde poder 
desplegar para defender los centros y 
bases de sus respectiva Región o Zona. 
Estas unidades estarían compuestas 
por elementos*de defensa terrestre, 
SHORAD, NBQ, recuperación y apo- 
yo; quedando la actual EADA como el 
único escuadrón con ciertos elementos 
especiales tales como 
apoyo al transporte aéreo 
militar, medios materia- 
les de la Unidad Médica 
de Apoyo al Despliegue 

(UMAD) e infraestructu- 

ra para el despliegue 

(unidades modulares). 

Los escuadrones rotarían 

en su asignación como 

unidades de la Fuerza de 

Reacción, lo que permi- 

tiría un adecuado entre- 

namiento y recuperación. 

Estaríamos hablando de 
una Agrupación STO 
compuesto por tres escua- 
drones y una escuadrilla, 

con un total de 1.200 

hombres aproximadamen- 

te. Teniendo en cuenta 
que sólo existe en la ac- 
tualidad un escuadrón, la 

EADA, la pregunta sería 

de donde salen los otros 

casi 900 hombres. Estos 
deberían salir de la refor- 
ma de las actuales unida- 
des de policía, muy de- 
mandantes de recursos hu- 
manos, que podrían 
reducir de forma conside- 
rable sus plantillas invir- 
tiendo en medios de segu- 
ridad —cámaras, alumbra- 
< 
2 do, alarmas, etc.—. De esta 
forma conseguiríamos 
unas reducidas unidades de policía ple- 
namente profesionales y adecuadamente 
dotadas, que junto con la Agrupación 
STO garantizarían la seguridad y defen- 
sa de nuestros centros y bases. 

Todo lo expuesto en este punto no 
pretende ser una propuesta formal, 
pero sí servir como aportación de 
idas para el debate sobre el futuro de 
las unidades Survive to Opetate en el 
Ejército del Aire Mm 
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n la semana del 
26 al 30 de ju- 
nio de 2000 tu- 
vo lugar en la Base 
Aérea de Landsberg 
(Alemania) el ETAM 
2000 (European Tactical 
Airlift Meet 2000), primera 
competición a nivel europeo de aviones 
de transporte. 
El evento fue organizado por la LTG- 
61 (Lufttransportgeschwader 61 - Ala 
de Transporte Aéreo 61), situada en la 





| Base Aérea de Landsberg, al sur de 
Alemania, a unos 50 km. de Munich. 

A la invitación de la Luftwaffe acu- 
dieron un amplio número de países, 
todos ellos pertenecientes a la OTAN, 
con excepción de Hungría, que acudía 
como observador. El total de partici- 
pantes ascendía a 10: Alemania que 
participaba con un C-160 Transall, 
Francia con C-160, Bélgica con C- 
130 Hércules, Holanda con C-130, 
Italia con G-222, Estados Unidos 
(USAFE) con C-130, Noruega con C- 
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130, Gran Bretaña con C-130, Tur- 
quía con C-160 y España con un T-19 
(CN-235) perteneciente al Ala 35. 

La participación del T-19 del Ala 
35 fue decidida la semana anterior a 
la competición, pues en principio es- 
taba previsto que fuera un Hércules 
del Ala 31. 

Debido a esta circunstancia y a la al- 
ta carga de trabajo que soportaba el Ala 
35 en esas fechas, la tripulación tuvo 
escaso y, en algunos casos, nulo tiempo 
de entrenamiento para la competición. 














LLEGADA A LANDSBERG 


Despegamos de la Base Aérea de 
Getafe el lunes 26 con rumbo a Zara- 
goza, donde debíamos recoger al te- 
niente coronel Otero, del Ala 31, que 
actuaría como juez y representante del 
Ejército del Aire, así como al personal 
de la Escuadrilla de Apoyo al Desplie- 
gue Aéreo que participaría en el con- 
curso de saltos. 

Después de esta parada en la Base 
Aérea de Zaragoza proseguimos a 














Landsberg donde aterrizamos 
tras tres horas de vuelo. 

Recibimos una muy cordial 
bienvenida por parte del coro- 
nel del LTG 61 Herr Daniel 
Oberst, así como del resto del 
personal a sus Órdenes. En un 
principio mostraron su sorpre- 
sa al ver que llegábamos en un T.19 
(esperaban un T.10) y el escaso nú- 
mero de personal participante, pues 
el resto de equipos incluía equipo de 
mantenimiento. Llegaron incluso a 
preguntarnos si íbamos a competir o 
veníamos como avión de apoyo o co- 
mo meros observadores. 

Después de esta bienvenida pasa- 
mos a conocer una de las tradiciones 
más arraigadas de la Luftwaffe, tradi- 
ción que repetiríamos todos los días 
hasta el día de nuestra vuelta, la fa- 
mosa “After Landing Beer”, una es- 
pecie de “cañita” española pero de ta- 
maño descomunal. 

Posteriormente pasamos a la sala de 
briefing donde, con el resto de las tri- 
pulaciones, recibimos una bienvenida 
por parte del general major Hoppe, je- 
fe del Mando Aéreo de Transporte de 
la Luftwaffe, así como toda la infor- 
mación sobre la competición, aloja- 
miento, manutención, horarios... etc., 
después del cual pasamos a la fiesta de 
bienvenida, orquesta incluida. 
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COMIENZA 
LA COMPETICION 


Todos los días comenzába- 
mos con un briefing a las 
08:00 HL en el que recibía- 
mos información de meteoro- 
logía, inteligencia, jueces 
asignados, indicativos, etc. 

La competición simulaba una situa- 
ción de conflicto entre cuatro países: 
Budweis Land, Wonder Land, Funny 
Land y Center Land. Entre ellos, es- 
pecialmente entre Funny y Wonder 
Land, había problemas fronterizos, 
agravados por unas inundaciones y 
aderezados por acciones de grupos te- 
rroristas. Todo ello exigía la actua- 
ción de la ONU quien mediante la 
UNETAMFOR, organizó una fuerza 
internacional compuesta por 10 paí- 
ses, cada uno de los cuales aportaba 
un avión de transporte. Entre las mi- 
siones simuladas estaba el lanzamien- 
to de cargas con ayuda humanitaria, 
lanzamiento de comandos antiterro- 
ristas, tomas en campos poco prepara- 
dos para traslado de refugiados, etc. 

Tras el briefing pasábamos al 
“Mission Planning Room” donde re- 
cibíamos el ATO (Air Tasking Or- 
der) diario y los SPIN's (Special Ins- 
tructions) así como las cartas y la in- 
formación necesaria para la misión. 
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Teníamos dos horas y media para 
preparar el vuelo: baja cota, campos 
alternativos, amenazas, puntos de no- 
tificación, lanzamiento de cargas, in- 
formación SAR, etc. La complica- 
ción de la misión aumentaba cada 
día, de manera que solíamos utilizar 
las dos horas y media. Tras preparar 
la misión el juez asignado se quedaba 
con toda la información y nos la de- 
volvía antes de poner en marcha. 

El turno de despegue no era todos 
los días el mismo excepto el nuestro, 
que era siempre el último. Teníamos 
de hora de despegue las 15:15, con 
todos los inconvenientes que ello su- 
pone: después de comer, calenta- 
miento del terreno, cansancio de tri- 
pulación y de jueces, etc. La hora de 
despegue tenía que cumplirse a raja- 
tabla (+/- 60 segundos) así como las 
distintas TOT (horas sobre objetivo) 
que teníamos en la ruta y las altitudes 
según los tramos (-50 FT. + 100 


FT.). Así mismo debíamos evitar zo- 
nas restringidas y zonas de amenazas, 
identificar amenazas espontáneas y 
notificarlas, dando su posición con 
respecto al Bullseye. 

El primer día consistió en volar la 
baja cota identificando y sobrevolan- 
do los puntos de viraje; cumplir la 
TOT, toma de máximo esfuerzo en 
un campo intermedio; baja cota a 
otro campo; lanzamiento TBH, y baja 
cota de vuelta con toma de máximo 
esfuerzo en Landsberg. 
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Dentro de los criterios de puntuación, 
pudimos observar que en las tomas de 
combate era mejor pasarse que quedar- 
se corto, error que cometieron muchos 
países en sus tomas, motivo por 
el cual perdieron muchos pun- 
tos en beneficio nuestro. 

Respecto a la baja cota, 
aparte de la dificultad que 
tiene volar sobre un terre- 
no totalmente distinto al 
español y la tensión que te 
da el estar en competición y 
llevar a un juez dentro del avión 
con una libretita, estaba el peligro de 
los tráficos restantes, tanto militares 
como civiles, pues una de las cosas 
que destacan al observar las cartas 
alemanas es el elevado número de ae- 
ródromos que existen. Todos los días 
nos advertían en el briefing sobre es- 
te peligro, pero realmente no nos per- 
catamos de él hasta el tercer día, en el 
que tuvimos “cruces” con un tornado, 





un helicóptero civil, uno militar y una 
pequeña avioneta. 

El resultado del primer día de com- 
petición fue bastante sorprendente 
para nosotros, ¡éramos terceros!; úni- 
camente por detrás de Alemania y 
Gran Bretaña. Así que teníamos posi- 
bilidad de hacer podium. 

Con el debriefing y notificación de 
los resultados terminaba el día. Nos 
tomábamos la correspondiente “after 
landing” y volvíamos al hotel. Eran 
entonces aproximadamente las 19:00. 













El día siguiente comenzó exacta- 
mente igual, briefing, mission plan- 
ning, etc. En esta ocasión teníamos 
que lanzar un CDS e identificar tres 

fotos sobre el terreno, las cua- 
les no estaban tomadas exac- 
tamente en la dirección 
de vuelo. La posición de 
los objetos de las fotogratí- 
as debían ser reportadas 
respecto al “bullseye”, 
puntuando negativamente 
cada grado y cada media 
milla de error. 

En cuanto al planeamiento de la mi- 
sión, llamaba la atención lo rústico de 
nuestro instrumental. Varios jueces se 
acercaron a nuestra mesa para con- 
templar el espectáculo que era vernos 
tomar los tiempos con el tradicional 
folio marcado con los minutos del me- 
ridiano. La baja cota debía ser volada 
a una altura no inferior a 500 ft. AGL, 
por lo que debíamos estar atentos al 
radioaltímetro y adelantarnos a las 
constantes ondulaciones del terreno. 
Algunos tramos tenfamos que volarlos 
a una altura barométrica fija. Estos 
tramos eran puntuados por los jueces, 
motivo por el cual nos consta que al- 
gunas tripulaciones optaron por el pi- 
loto automático, cuyo uso no figuraba 
como prohibido en el reglamento de la 
competición, no siendo nuestro caso. 

Otra dificultad añadida al vuelo de 
la baja cota era la velocidad. Las 
TOT”s estaban fijadas para volar a 
210 Kts. de GS, lo cual dejaba un es- 
trecho margen. de maniobra al T.19, 
al menos bastante más estrecho que 
al resto de los competidores, sobre 
todo a la hora de recuperar tiempo. 

Aparte del lanzamiento de CDS y 
de las fotos, la otra novedad que trajo 
el segundo día de competición fue la 
de competición de tiro con arma cor- 
ta. Esta competición estaba pensada 
para que tirara el comandante de la 
aeronave, el piloto, el mecánico de 
vuelo y el navegante. Obviamente no- 
sotros tuvimos que sustituir el nave- 
gante por el supervisor de carga. Se 
trataba de realizar cinco disparos por 
miembro de la tripulación, de manera 
que la máxima puntuación por equipo 
sería de 200 puntos (suponiendo que 
todos los disparos fueran en el diez). 

En realidad no se trataba de tiro re- 
al, consistía en un simulador con cua- 
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tro puestos de tiro. En cada puesto 
había una pistola similar a las famo- 
sas “Lugger” alemanas de la Segunda 
Guerra Mundial. Cada pistola tenía 
un dispositivo electrónico de puntería 
y un sistema de carga de aire compri- 
mido. El efecto era bastante real, el 
peso se asemejaba mucho al de una 
pistola de 9 milímetros y el aire com- 
primido producía el efecto tanto del 
retroceso como del movimiento del 
cierre y ruido de la detonación. El 
único defecto era que el tirador no 
veía el resultado de cada disparo, ésto 
sólo quedaba reflejado en el ordena- 
dor de los jueces. 

El resultado de esta competición no 
fue malo del todo, teniendo en cuenta 
que tanto el mecánico como el super- 
visor de carga llevaban muchos años 
“sin tirar”. Quedamos quintos con 
1150 puntos, por detrás de Turquía, 
Francia, Noruega y Alemania. Cabe 
destacar que el piloto hizo 46 puntos, 
segunda mejor tirada, por detrás del 
navegante del equipo turco. 

Los resultados del segundo día de 
competición seguían siendo satisfac- 
torios para España, continuábamos 






































TRIPULACION ALA 35: 
* Comandante de Aeronave 


e Sargento FCO. JAVIER ROJO MALPICA 
e Saraento BLAS PÉREZ MORCILLO 


e Cabo 12 JuAN MANUEL MENÉNDEZ MENÉNDEZ 
e Cabo SERGIO RUBIO LOIRE 








terceros. Acortábamos ligeramente la 
distancia con los británicos y la au- 
mentábamos sobre los holandeses; 
sin embargo, Alemania aumentaba su 
diferencia con el resto. 

Así pues, manteníamos la moral 
muy alta, seguíamos terceros a falta 
de un día de competición. La distan- 
cia con los segundos era muy poca, 
así que fijamos como objetivo pasar a 
los británicos. 
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ÚLTIMO DIA DE COMPETICION 


El tercer y último día de competi- 
ción fue el más complicado, pero a la 
vez el más interesante y, por qué no, 
el más divertido. 

En esta ocasión la misión consistía 
en volar la baja cota a un campo alter- 
nativo, efectuar una toma de máximo 
esfuerzo, baja cota a una zona de lan- 
zamiento, lanzamiento paracaidista y 
baja cota de vuelta por un corredor 
militar. Inicialmente la misión no era 
muy distinta a las demás, tenía más 
TOT'*s que cumplir, pero por lo demás 
era bastante similar. Las “complica- 
ciones” llegaron durante el vuelo. 

La primera TOT la cumplimos al 
segundo y todos los puntos de viraje 
fueron identificados perfectamente. 
La toma de máximo esfuerzo fue de 
las mejores de ese día. Todo esto nos 
hizo pensar que el segundo puesto es- 
taba muy cerca. En el despegue del 
aeródromo fue cuando ocurrieron los 
incidentes que mencioné anterior- 
mente. Nada más despegar tuvimos 
un pequeño incidente con un helicóp- 
tero Superconstellation. Ejecutamos 
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un despegue corto y viramos a la iz- 
quierda, en ese momento el controla- 
dor nos ordenó virar a la derecha, 
pues, al parecer, había un helicóptero 
entrando en viento de cola. Inmedia- 
tamente nos percatamos de su posi- 
ción, y el asunto no pasó a mayores. 
En el primer punto de viraje tuvimos 
nuestro segundo incidente. Justo 
cuando estábamos todos tratando de 
identificar exactamente el punto y de 
ajustar lo más posible el tiempo, nos 
apareció un pequeño helicóptero a 
nuestro nivel y a una media milla. 
Tuvimos suerte pues justo lo vimos 
en el punto de viraje. 

Continuamos la baja cota hasta el 
punto de lanzamiento y a 10 minutos 
para lanzar, el juez alemán, que venía 
a bordo, nos pasó una nota anulando 
el lanzamiento y enviándonos a la zo- 
na alternativa, la cual tenía su propia 
TOT y una nueva ruta. Mientras tanto 
habíamos tenido dos nuevos inciden- 
tes: uno con una avioneta en nuestra 
propia ruta y el otro con un Tornado 
en baja cota que nos pasó a unos 200 
Ft. por encima. Esto en Alemania, al 
parecer, es normal. En España, de ca- 
da cien vuelos en baja cota, tenemos 
uno o dos cruces, sin embargo aquí, 
en la primera media hora habíamos 
tenido cuatro. 

Procediendo hacia la nueva zona 
(acelerando al máximo pues nos die- 
ron una TOT muy ajustada), el juez 
nos pasó una nueva nota que nos en- 
viaba a atender una “Distress Call” 
que se había recibido (simulada), 
dándonos la posición con respecto al 
“Bullseye”. Debíamos identificar el 
origen de la llamada, por lo que nos 
dirigimos al punto. Esto nos volvía a 
desviar de la ruta y, por supuesto, de 
la TOT. Una vez identificado el pro- 
blema (un helicóptero del ejército 
alemán), procedimos de nuevo a la 
zona. Para ello es obligatorio volar 
un pasillo, compuesto por varios pun- 
tos de viraje. El juez nos había avisa- 
do en el “planning room” de la posi- 
ble presencia de amenazas en este pa- 
sillo que debían ser identificadas. Por 
lo tanto debíamos volar el pasillo tal 
como venía pintado en la carta si 
queríamos detectar la presencia de al- 
gún carro de combate, BMR o vehí- 
culo militar similar, A mitad del pasi- 
llo detectamos una construcción en el 














terreno que se diferenciaba del resto; 
estaba a media milla en nuestro rum- 
bo, por lo que pusimos toda nuestra 
atención en dicho punto. Cual fue 
nuestra sorpresa cuando, próximo al 
punto, vimos salir una humareda de 
terreno y ascender un proyectil a gran 
velocidad. ¡Nos estaban lanzando mi- 
siles!, ¡bamos los terceros pero tam- 
poco era para ponerse así! A los po- 
cos segundos un segundo fogonazo y 
otro misil a gran velocidad; estába- 
mos sobrevolando una unidad de de- 
fensa antiaérea alemana y en realidad 
nos estaban lanzando misiles de prác- 
ticas, los llamados “Smoky Sam”, pe- 
ro puedo asegurar que la sensación 
para el piloto es bastante real. 

Tras este nuevo pequeño sobresal- 
to ya sólo nos quedaba el lanzamien- 
to paracaidista y la toma de máximo 
esfuerzo en Landsberg. Quedaba por 
cumplir la TOT sobre la zona de lan- 
zamiento cosa que se nos había com- 
plicado ligeramente por todos los 
imponderables de la ruta. Los últi- 
mos 15 minutos de la baja cota nos 
vimos obligados a realizarlos a la 
máxima ITT que permitía el avión, 
gracias a esto conseguimos llegar “al 
segundo” sobre la vertical de la DZ 
(zona de lanzamiento). Allí nos en- 
contramos con fuerte viento en cara 
(dentro de límites para el lanzamien- 
to), por lo que demoramos el salto 
unos siete segundos, segundos que, 
más tarde, se transformarían en pun- 
tos negativos, pues, para nuestro des- 
conocimiento, la TOT de la zona era 
de salto del primer paracaidista y no 
de vertical de la zona. 

La EADA mostró, una vez más, su 
gran profesionalidad y su alto grado 
de adiestramiento, no en vano, consi- 
guieron las dos mejores puntuacio- 
nes; el primero de ellos cayó a 39 
metros del punto de impacto y el se- 
gundo en el mismo punto de impacto. 
Lástima que sólo puntuara el primer 
paracaidista en lanzarse. 

Ántes de proceder de nuevo a 
Landsberg tuvimos que autenticar 
con la información SAR, sin la cual 
no hubiéramos obtenido el permiso 
de aterrizaje. La TME de Landsberg 
fue lo suficientemente buena como 
para darnos esperanzas para alcanzar 
el segundo puesto o, al menos, no 
perder el tercero, 























Tras la toma, para sorpresa nuestra, 
el juez interrogó al mecánico sobre la 
información SAR, la cual fue respon- 
dida correctamente, pues nos la habí- 
amos aprendido de memoria. Al bajar 
del avión el juez alemán nos felicitó 
efusivamente con un “really excelent 
Job”. Brindamos con un “prost” por 
el final de la competición y nos diri- 
gimos al briefing donde nos darían a 
conocer los resultados. 


RESULTADOS 


En un ambiente de camaradería y 
buen humor, se fueron dando los 
puestos del último al cuarto, pues, pa- 
ra mayor intriga, dejaron los tres últi- 
mos para la fiesta posterior, en presen- 
cia de todos los representantes de los 
distintos países. Los tres finalistas fue- 
ron Francia, Alemania y España. Gran 
Bretaña había pasado al cuarto lugar, 
lo que nos hacía pensar en un más que 
probable segundo puesto, lo cual era 
todo un éxito para todos nosotros. 

En la multitudinaria fiesta de clau- 
sura el general Hoppe procedió a la 
entrega de los tres primeros premios. 
Entregó primero el premio a los fran- 
ceses como tercer clasificados, situa- 
ción más o menos prevista. La sor- 
presa nos llegó, una vez más, cuando 
al entregar el segundo premio se lla- 
mó a la tripulación alemana. ¡Había- 
mos ganado el primer ETAM! 

Inmediatamente después vino la 
fiesta, con intercambio de parches, 
voluntario o no, y brindis con todo el 
mundo. 

Ha sido un gran triunfo para Espa- 
ña, para el Ejército del Aire y para el 
Ala 35. Una gran experiencia y un 
gran aprendizaje para toda la tripula- 
ción. Cabe destacar la perfecta orga- 
nización y la estupenda acogida que 
tuvimos por parte de todo el personal 
de la Luftwaffe. Así mismo, vaya 
nuestro agradecimiento al personal 
de la EADA por su perfecto trabajo 
en la competición de saltos. 

El Ala 35 demuestra una vez más 
que se encuentra entre las mejores 
del mundo y por ende, el Ejército del 
Aire demuestra estar a la altura de 
cualquiera de sus socios de la OTAN. 

El año que viene nos veremos en 


Francia, posiblemente en Tolouse, en 


lo que será el ETAM 2001 m- 
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DOSSIER 


TACEVAL, programa 
de evaluaciones tácticas 








a evaluación consiste en el despliegue y operación de una unidad en un escenario 

ficticio de alta amenaza. El programa TACEVAL no está diseñado para constituir un 

proceso de aprendizaje, sino el punto final, la evaluación de dicho proceso, llevada a 
cabo por un contingente de especialistas internacionales. 


El escenario se planea de acuerdo a las capacidades declaradas por cada nación para la 
unidad a evaluar y consta de dos fases diferenciadas, la primera de preparación y 
despliegue y la segunda de operación. Al mismo tiempo se realizan una serie de situaciones 
simuladas que evalúan los planes de reacción de la unidad ante innumerables situaciones 
de emergencia. 





Por primera vez, el Ejército del Aire, representado por el 151 y 312 escuadrones pero 
implicando directamente a MALOG, MALEV. DISAN, Agrupación Base de Zaragoza, CAOC 
8, GRUCEMAC y EADA e indirectamente a una parte importante de nuestro Ejército, se ha 
incorporado de lleno a un programa OTAN del que España forma parte desde 1988 y que 
consiste fundamentalmente en cumplir los requisitos de disponibilidad, sostenibilidad y 
capacidad operacional, con el objeto de mantener un elevado nivel de respuesta ante una 
amenaza imprevista, según las directrices actuales de la nueva estructura de la Alianza 
Atlántica. 


| Este dossier combina artículos de carácter general con otros más concretos y específicos 
que hemos enlazado para componer un todo y contiene los siguientes trabajos: 





—El programa de evaluaciones TACEVAL, por Fernando Sastre Calvillo, Comandante de 
Aviación 


— Historia de un TACEVAL/OPASSES (Operational Assessment), por Jaime Martorell 
Delgado, Teniente Coronel de Aviación 


— Operaciones aéreas de los EF-18, por Jose Ramón Asensi Miralles, Capitán de Aviación 


| — OPASSESS para el Ala 31, por Juan Sánchez Delgado, Capitán de Aviación 





— El EADA en la TACEVAL, por Juan José Arboli Nevot, Capitán de Aviación 
— Un piloto en traje NBO, por Luis García Blasco, Capitán de Aviación 


— La defensa NBO en las RE(A), por Carlos Forcano Forés, Capitán de Aviación 
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El programa de evaluaciones 





TACEVAL 


FERNANDO SASTRE CALVILLO 


Comandante de Aviación 





ran parte del poder de la OTAN descansa sobre la 

E interoperabilidad de sus Fuerzas Aéreas. Para al- 
| canzarlo se busca un alto nivel de normalización 
en diferentes áreas que se plasman en una ingente 
cantidad de documentos. De todos ellos la regla básica 
- para las Unidades de Fuerzas Aéreas la constituye el 

ACE Forces Standards (AFS) en la que se establecen 
los requisitos de disponibilidad, sostenibilidad y capaci- 
dad operacional, desarrollando lo expresado por el Co- 
mité Militar en el MC 55/3. Estos estándares proporcio- 
nan requerimientos de capacidades tanto logísticas co- 
mo operacionales, así como criterios de operación y 
entrenamiento de las unidades puestas a disposición 
de ACE. 

Por otra parte, la nueva estructura de la Alianza se 
encuentra dirigida hacia la obtención de un elevado ni- 
vel de respuesta ante una amenaza imprevista, en lu- 
gar de las viejas ideas de continua disponibilidad como 
venía siendo su estrategia ante la amenaza direccional. 
Con este criterio, cobra mayor importancia, si cabe, 
el programa de evaluaciones sobre las mencionadas 
- Unidades, con el plantemiento de un escenario que 
las obliga a pasar desde estados de calma, en un 
tiempo muy limitado, a máxima disponibilidad. 








El objeto de este artículo es proporcionar una visión 
general de lo que constituye el Programa de Evalua- 
ciones Tácticas de ACE (TACEVAL) en el que el Ejér- 
cito del Aire se encuentra actualmente inmerso. 


QUÉ ES EL TACEVAL 


E n el MC 53/1 se estipula la responsabilidad de SA- 
CEUR en la preparación de las Fuerzas de la 
OTAN, asegurando su entrenamiento y disponibilidad 
en función de aquello que las autoridades nacionales 
declaran en el Orden de Batalla(ORBAT) y el Cuestio- 
nario de Planeamiento de la Defensa (DPQ) . En base 
a ello, SACEUR, a través del AFS, establece los crite- 
rios logísticos y de operación mínimos sobre los que 
cada nación debe realizar el entrenamiento de aque- 
llas fuerzas que tiene puestas a disposición de ACE, 
de acuerdo con las diferentes categorías de disponibi- 
lidad y sostenibilidad expresadas en el MC 55/3. 

El SHAPE Tactical Evaluation Manual (STEM) volú- 
men VI] del AFS, regula el programa de evaluaciones 
dentro del Combat Evaluation Programme de SA- 
CEUR, asignándole la misión de evaluación de los 
sistemas (CAOC's y SOC's) y de las unidades (de 





La primera oleada está en marcha. 
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Fuerzas Aéreas, GBAD, ASACS y NAEWF) con 
RCS's entre 1 y 7. Con ello se busca la identificación 
de sus deficiencias, tanto a nivel de medios como de 
operación y, cuando fuera necesario, la recomenda- 
ción de medidas encaminadas a mejorar sus capaci- 
dades 

A este respecto, SACEUR delega la responsabili- 
dad de realizar las inspecciones de campo en los 
Mandos Regionales (RC's), y CINCSOUTH, debido 


- al tipo de medios implicados, lo hace a su vez en CO- 
- MAIRSOUTH. 


Hasta la desaparición de las ATAF, éstas eran las 
encargadas de evaluar a sus respectivas unidades, 
actuando como coordinador el Chief of Staff of TACE- 
VAL (CST), dependiente de COMAIRSOUTH. En la 
actualidad, con la desaparición de las ATAF, CST ha 
sido sustituido por el Equipo TACEVAL (TE) con la 
responsabilidad de planear y dirigir el programa de 
evaluaciones de la Región Sur. 


QUÉ EVALUACIONES HACE 


omo ya se ha dicho, la responsabilidad de TACE- 
VAL abarca dos áreas diferentes: área de siste- 


mas y área de unidades. En la primera, se organizan 


evaluaciones para los CAOC's y los SOC's (SYSE- 
VAL). En el área de unidades, se organizan ciclos de 


- evaluación conducentes a la obtención de un nivel de 





capacitación de la Unidad ante SACEUR. Incluye un 
OPEVAL (Operational Evaluation) evaluaciones pro- 
piamente dichas y un OPASSES (Operational Asses- 
ment) previo que constituye una rutina similar a la de 
la evaluación a excepción de que las calificaciones 


obtenidas no proporcionan nivel de capacitación, solo 


constituyen una orientación para la realización del 


- consiguiente OPEVAL. 
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Un avión 
está saliendo del barracón, 
después de habérsele 
aplicado técnicas 

e ABDR 
(Air Battle Damage 
Repair) al resultar 
“dañado” tras un ataque 
enemigo simulado, 


EN QUÉ CONSISTE UNA EVALUACIÓN 


2 evaluación consiste en el despliegue y opera- 
ción de una unidad en un escenario ficticio de alta 
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amenaza. Es muy importante comprender que el Pro- 
grama de TACEVAL no está diseñado para constituir 


un proceso de aprendizaje sino el punto final, la eva- 
luación de dicho proceso. Es imprescindible el con- 
vencimiento de que un OPASSES o un OPEVAL 
¡NO! es un ejercicio, ni tan siquiera un destacamento 
en Aviano para la Operación Allied Force. La mentali- 
zación del personal implicado en él no se consigue 
con la publicación de los planes necesarios para rea- 
lizarlo. El entrenamiento continuo en este tipo de am- 


bientes es condición “sine qua non” para la obtención | 


de una calificación satisfactoria. 

El escenario se planea acorde a las capacidades 
declaradas por cada nación para la unidad a evaluar. 
Se establecen dos fases perfectamente diferencia- 
das. La primera, de preparación y despliegue, en la 
que se evalúan tanto si el número y calidad de los re- 
cursos asignados a la unidad se adecuan a sus nece- 
sidades, como los procedimientos logísticos que per- 
miten realizar el despliegue de forma eficaz. En la se- 
gunda fase, de operación, se evalúan los 
procedimientos operativos, logísticos y en el área de 
STO (Survive to Operate). A su vez, mediante la in- 
troducción de una serie de eventos simulados, se 





evalúan los planes de reacción de la unidad ante in- 


numerables situaciones de emergencia, desde ata- 
ques aéreos, químicos, intoxicaciones, infiltración de 
francotiradores, cráteres en pista, y un sin fin de ellas. 


Se obtienen así los resultados agrupados en cuatro 


áreas que son: recursos, operaciones, logística y 
STO, con calificaciones de: 

Excelente: Sus actividades y procedimientos se re- 
alizan en la forma correcta. Los medios son suficien- 
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Dos mecánicos 
inspeccionan el tren 
de aterrizaje “dañado 
por una incidencia 
del TACEVAL. 


tes y permiten el cumplimiento de la misión. No exis- 
ten deficiencias. 

Satisfactorio: Sus procedimientos se realizan en for- 
ma adecuada. Los medios generalmente están dispo- 
nibles. Existen pequeñas deficiencias que no afectan 
al cumplimiento de la misión. 

Marginal: Los procedimientos y las actividades no 
se realizan de manera adecuada. Errores, deficien- 
cias y retrasos afectan negativamente al cumplimiento 
de la misión. Existen carencias de medios. 

Insatisfactorio: Las actividades y los procedimientos 
son inadecuados. La cantidad y magnitud de los erro- 
res y deficiencias detectados comprometen el cumpli- 
miento de la misión. Los recursos asignados están 
muy por debajo de los requeridos. 








evaluaciones bajo la supervisión de un evaluador ex- 
perimentado, o bien una sola evaluación y haber reali- 
zado el curso de NATO TACEVAL en la escuela de 
SHAPE, además de un nivel mínimo de idioma inglés 
de 3.2.2.2. Una vez conseguida la calificación cada 
evaluador se compromete a realizar al menos dos 
evaluaciones al año. Como norma TE procura que al 
menos la mitad de los evaluadores que participen en 
una evaluación pertenezcan a la nación evaluada. Pa- 
ra el presente OPASSESS el Ejército del Aire no dis- . 
ponía de ningún evaluador cualificado. 


CÓMO SE ENCUENTRA EL PROGRAMA 
TACEVAL EN EL EJERCITO DEL AIRE 





as unidades que el Ejército del Aire tiene asigna- | 
das al ACE figuran en los documentos ORBAT y | 


De la suma de las calificaciones de cada área se 
obtiene la calificación de la unidad: Superior Mission 
Capable (SMC), Mission Capable (MC), Partialy Mis- 





sion Capable (PMC) o Not Mis- 
sion Capable (NMC). 


QUIÉN REALIZA 
LAS EVALUACIONES 


So la base de la organiza- 
ción de una evaluación, el 
TE forma un equipo reducido de 


DPOQ. Desde la entrada de España en el programa | 


personal destinado en TACE- q... 
VAL y nombra el Team Chief, el 
| jefe de cada una de las áreas y 
el Project Officer del ejercicio. La 
¡política de TACEVAL está enca- 
minada a que las evaluaciones 
se lleven a cabo por un contin- 
gente de especialistas interna- 
cionales que deben contar con y + 
una cualificación regulada por el q 
' Volumen VI del AFS y que Ccon-  tjn momento de la salidas de AIM-7F y AIM-9L de la zona de consolidación en ambiente 
| siste en haber realizado dos NBQ j 
TA A A | 
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TACEVAL en 1998, todavía no se había realizado 


| evaluación alguna a nuestras unidades. El 151 y 312 


Escuadrones han sido los primeros en incorporarse. 


Durante el año 2000 se realizó una Visita de Asisten- 


cia al Mando (SAV) del TE en la Base Aérea de Zara- 
goza con la finalidad de orientar a dichas unidades en 


- su proceso de evaluación. El siguiente paso ha sido 





Mando Operativo 
Aéreo, quien delega 





- mación, Instrucción 
| y Evaluación, nom- 








o 


ción y evaluación de 
- las unidades de 


- GIMACOM. Dentro 
de la estructura del 
-- MACOM, el Coronel 


- TACEVAL, con la 


enlace entre la auto- 


la realización del OPASSESS entre los días 15 y 24 
de septiembre utilizando como base de despliegue la 
zona sur de la B.A. de Zaragoza. El OPEVAL para 
ambos escuadrones se realizará en el 2001 y tanto 
las fechas exactas como la base de despliegue 
(DOB) están por determinar, 


QUIÉN GESTIONA EL PROGRAMA A NIVEL 
NACIONAL 


n el Ejército del 
Aire, la instruc- 


de AE 


A 


combate y apoyo al 
combate son res- 
ponsabilidad del 


dichas funciones al 


Jefe de la 5 Sec- 
ción, responsable de 
las áreas de Progra- 


bra un oficial con la 
experiencia apropia- 
da como Represen- 
tante Nacional ante 





misión de servir de 


ridad nacional y el 

jefe de TE. Esto incluye la coordinación y el apoyo a las 
evaluaciones facilitando el acceso del TE a aquellas 
áreas que no se encuentran bajo la dependencia direc- 


ta del Comandante de la unidad evaluada. Asimismo, 


es el encargado de comunicar cualquier criterio na- 


 Cional o factor limitativo que imposibilite la adecuación 


de la unidad evaluada a los estandares del AFS. 


LECCIONES APRENDIDAS 


egún el AFS los escuadrones de las Fuerzas de Re- 

Y acción (RF) deben poseer ciertas capacidades de 

movilidad en escenarios de alta amenaza, con muchas 

implicaciones en la forma en que operan las Unidades. 

El escenario no puede estar basado en las operaciones 
de la Base Aérea de Aviano. 
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Colocación de un AGM-88 HARM para una misión SEAD, 





Nuestros escuadrones de Fuerzas Aéreas deben 
estar apoyados por otras unidades en áreas de de- 
fensa pasiva, comunicaciones y logística, que habi- 
tualmente no se encuentran bajo la dependencia or- 
gánica de dichos escuadrones. La integración de es- 
tas unidades no se puede improvisar y deben 


relizarse programas de instrucción conjuntos con esta 


finalidad. 


La estructura actual de las relaciones logísticas y 


de mando complican sumamente la operación de las 
unidades. 
Cuando se pone en marcha una evaluación, no so- 


lo la Unidad evaluada se ve comprometida, sino una . 


porción importante del Ejército del Aire. Mientras es- 


tas estructuras no se adecúen, la labor del MACOM 


como ente de coor-- 


dinación es impres- 
rar los canales lo- 
- necesarios para ha- 
cer posible la ope- 
- ración de la unidad 
(MOB)... 
CONCLUSIÓN 
Ejército del Aire 


en el Programa 
- TACEVAL de ACE 


Aire incluso si las 
evaluaciones en 
curso no implican a 






+ 


mación de evalua- 


miento de sus califi- 
caciones es un nuevo reto para el Mando de 


cindible para gene- 


gísticos y de mando 


a entrada del 


- ninguna de sus. 
unidades. La for- 


evaluada fuera de 
su base principal. 


compromete perso- - 
nal del Ejército del 


dores y el manteni- 


Personal y un compromiso ante AIRSOUTH y ante 


la Alianza. | 


Deben crearse nuevas estructuras capaces de po- : 


sibilitar la adecuación automática de los actuales ca- 


nales orgánicos y logísticos para facilitar la necesaria 


movilidad de las unidades RF del Ejército del Aire. 


El OPASSESS que acaban de sufrir el 151 y el 312 
Escuadrones de Fuerzas Aéreas y ISA han implicado - 


directamente a MALOG, MALEV, DISAN, Agrupación 
Base de Zaragoza, CAOC 8, GRUCEMAC Y EADA e 
indirectamente a muchos otros, debe servir como es- 


pejo en el que verse reflejadas el resto de las unida- - 


des del Ejército del Aire y para ejemplo, los artículos 


a continuación tratan de proporcionar una idea de lo 


que ha id a el OPASSESS. | y [ju 
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Vista del Puesto de Mando 
y Operaciones de la AAT 
en los momentos iniciales 
del despliegue 








COMIENZA LA CRISIS 


| pequeño país democrático de Meseta se en- 

cuentra situado en el norte de la lejana Península 

de lIbéria. A pesar de haber estado sistemática- 
mente alineado con las democracias occidentales, 
sus pobres recursos económicos interiores obligaron 
a sus habitantes, desde tiempo inmemorial, a emigrar 
en busca de fortuna y mejor calidad de vida. 

Meseta limita al sur con Andaluca, país con mayor 
riqueza interior y formidables recursos pesqueros, que 

tradicionalmente ha sido uno de los lugares de emi- 
| gración preferidos por los habitantes de Meseta. Este 
hecho singular fomentó el crecimiento de una consi- 
 derable colonia de mesetanos en Andaluca que ini- 

cialmente se encargaban de realizar los trabajos más 
bajos y menos cotizados por los andalucanos. El paso 
del tiempo y las dificultades económicas mundiales hi- 
cieron que surgieran los problemas entre las dos-et- 
nias de nuestra historia, al competir con los cada vez 
más escasos empleos disponibles. 

Badlandia, país gobernado por un régimen dictato- 
rial fuertemente armado con medios no occidentales y 
que ambicionaba los abundantes recursos pesqueros 
de Andaluca, tradicionalmente fomentaba la aparición 
de cualquier tipo de problemas entre las etnias. 
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Con el declive de la economía andalucana, la apari- 


ción de actos violentos fué inevitable, La escalada de 
violencia y el consiguiente caos fueron exponenciales, 
dando excusas a los gobernantes Andalucanos para 
realizar un hostigamiento de la colonia mesetana en 
territorio Andalucano, con el beneplácito y el apoyo de 
Badlandia. 

El deterioro de la situación y los abusos cometidos 


contra los derechos humanos hicieron que el Consejo | 
General de las Naciones Unidas dictase una resolu- | 


ción por la que se declaró una zona de exclusión aé- 
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lbs a aviones realizaron un vuelo de despliegue, Uegando Y sin novedad a su destino. 


rea sobre territorio de Andaluca y se enviase un con- 
tingente de cascos azules para supervisar la evacua- 
ción de la colonia mesetana. 

Los cada vez más atrevidos actos de Badlandia, 
con repetidas violaciones de la zona de exclusión aé- 
rea, y el hecho de que este pais dispusiera de misiles 
y aviones capaces de utilizar armamento químico y 
bacteriológico, hicieron que la ONU solicitase el apo- 
yo de los países occidentales, cuyos gobiernos deci- 
dieron enviar un contingente con medios aéreos de la 
OTAN. 


TODA ACCION TIENE UNA REACCION 


HAPE, a través de SACEUR, decide activar los 
Planes de Contingencia (CONPLAN) necesarios, 
desarrollando la operación “IRON FOOT” solicitando 
a los países de la Alianza la activación de las Unida- 
des de Reacción Inmediata ofertadas a la OTAN, los 
cuales habrán de realizar la Transferencia de Autori- 
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dad (TOA) a Airsouth, organismo encargado de eje- 
cutar la operación. | 

El Gobierno español da su consentimiento y encar- 
ga al Ejército del Aire, a través del Ministerio de De- 
fensa, la activación de sus Fuerzas Reacción Inme- 
diata Aéreas (IRFA) materializadas por el 151 Escua- 
drón, dotado de 12 EF-18 que realizarían misiones 
en los role de Defensa Aérea (AD) y Operaciones Aé- 
reas Anti-superficie (ASFAO), así como el 312 Escua- 


drón, dotado de 2 KC-130 cisternas, que lo harían en 


el role de Reabastecimiento Aéreo (AAR). Ambas 
unidades desplegarían a la Base Andalucana de Za- 
ragoza (Sector Sur) junto con otras unidades simila- 
res de la OTAN. 

El Jefe del Estado Mayor del Aire, Comandante del 
Mando Operativo Aéreo (MOA) decide activar a su 
vez su correspondiente CONPLAN delegando el con- 


trol operativo al Mando Aéreo de Combate (MACOM) 


y encargando al Mando Aéreo de Levante (MALEV) 
el apoyo logístico de la operación. 


A mitad de la 
evaluación era 
habitual el | 
_ trabajo con 
máscara 
—antigás. 
El personal 
estaba - 
habituado por 
las prácticas 
realizadas. En 
las nes 
personal de 


oficina. | | 
IPMA 
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y Operaciones. 
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Como consecuencia del CONPLAN del MOA, todo 


el Ejército del Aire se pone febrilmente a trabajar para 
implementar el plan y conseguir que las dos unidades 
desplieguen en los plazos previstos con los medios 
necesarios. 

El MACOM decide activar la Agrupación Aérea Tác- 
tica “AAT Zaragoza-001”. Esta agrupación, bajo el 
mando de un Teniente Coronel, se encontraba en si- 
tuación de “dormida” dependiendo del Coronel Jefe 
del Ala 15 hasta su activa- 
ción. Un esquema de la or- 
ganización establecida pa- 
ra la AAT se refleja en la fi- 
gura 1. 

Además de los medios 
aéreos anteriormente cita- 
dos, y dada la amenaza 
NBQ existente, un contin- 
gente del Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue de 
Unidades Aéreas (EADA), 
recibió el encargo de apo- 
yar a la AAT en labores de 
SATA y STO, con sus co- 
rrespondientes áreas de 
Defensa en ambiente de 
guerra química-bacterioló- 
gica (NBC), Defensa Acti- 
va (DA) y Defensa Pasiva 
(e 
A un Destacamento del 
Grupo Móvil de Control Ae- 
rotáctico (GSRUMOCA) se 
le hizo responsable de las 
Comunicaciones con Es- 
paña y el ICAOC-8, tanto 
vía satélite como conven- 
cionales, las cuales incluí- 
an transmisión de datos y 
voz en seguro en todas las 
redes necesarias, con sus 
correspondientes sistemas 
alternativos. 

- Una miscelánea de personal y medios proceden- 
tes de diversas unidades del Ejército del Aire hicie- 
ron también su aportación a la AAT. Así, personal de 


Figura 1 


la Agrupación Base de Zaragoza, apoyó con perso- 


nal y medios de BOC, automóviles, sanidad, SEA, 


abastecimientos y combustibles. Además, personal | 


del CIGES/DST apoyó a la AAT con una red infor- 





mática enlazada con España vía satélite que seen- 


cargó de soportar las aplicaciones que demandan - 


las operaciones de las unidades aéreas españolas: 
Un flamante módulo de despliegue del SL-2000 con 
todas sus funcionalidades operativas, acceso al SIU- 
COM, Lotus-Notes, operación de los CD-ROM con- 
teniendo las Órdenes Técnicas, los Manuales de 
Vuelo y tablas del avión, el Manual de Vulnerabili- 
dad, eto. ' 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2000 











XA AÁ 


Las atenión Divisiones del Estado a del Aire. 


añadieron los toques que le faltaban a la AAT para lle- 
var a cabo su misión. Así, la División de Organización 
se encargó de proporcionar los borradores de MOU y 
Acuerdos Técnicos, necesarios para regular las rela- 
ciones con el país anfitrión y la base de despliegue, 
respectivamente, realizando todas las coordinaciones 
necesarias para la asistencia sanitaria de segundo y 





tercer escalón prevista y obteniendo las consiguientes | 


delegaciones de firma en 
el Jefe de la AAT (JAAT). 
Además, se encargó de 
nombrar al citado JAAT 
como Autoridad de Con- 
tratación a efectos legales. 
La División de Logística se 
encargó de asignar los 
fondos necesarios a la 
operación y proporcionar 
medios de Defensa Activa 


los Equipos de Protección 
Individual (EPI) en el 
Campo de Batalla para to- 


dual, tiendas de campaña 
individuales y colectivas, 
etc., así como completar 
la dotación de EPI-NBC 


bros de la AAT. La Divi- 
sión de Planes se encargó 
de acelerar todos los pro- 
cesos pendientes para ga- 
rantizar el acceso de la 
AAT a diferentes progra- 
mas en curso, tales como 
el acceso a nuevas OFP 
del avión o el uso de gafas 
de visión nocturna en los EF-18 sin necesidad de es- 
perar al Mid-Life Upgrade. La Sección de Relaciones 
Públicas asignó personal para desarrollar las labores 
de PIO (Public Information Officer) y así siguió un lar- 
go etc. de medios y personal. 


PLANEAMIENTO DEL OPASSES 
DE LAS ALAS 15 Y 31 


Pr llegar a esta situación muy cercana a la illes 
ha sido necesario llevar a cabo un enorme esfuer- 
zo y un planeamiento exhaustivo por parte de todas 
las unidades implicadas, demandado a menudo la re- 
alización de tareas para las que en un principio no se 


estaba totalmente preparado, abriendo caminos hasta | 


ahora inexplorados en la historia reciente de nuestra 
Fuerza Aérea. ps 








y Pasiva necesarios, como 


do el personal, que incluía 
cascos, chalecos anti-frag- . 
mentación, trajes mimeti- | 
zados, armamento indivi- | 


para los casi 500 miem- | 
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El equipo auxiliar es esencial para las operaciones. Una tienda de campaña puede servir como cubierta para almacenar equipo y per- 
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sonal o como lugar de trabajo alternativo, caso de destrucción de los habituales. 


Cuando el JEMA confió a las Alas 15 y 31, materia- 
lizadas por los escuadrones 151 y 312, la responsa- 
bilidad de representar al Ejército del Aire para incor- 
porarse por primera vez al programa TACEVAL, am- 
bas unidades (con el apoyo insustituible del EADA) 
afrontaron el reto como siempre, remangándose los 
brazos y sumergiéndose en la extensa normativa que 
regula las evaluaciones en el marco de la Alianza, 
tratando de adaptar la especial idiosincrasia de la or- 
ganización de los escuadrones nacionales a las mu- 
cho más amplias especificaciones demandadas por 
la OTAN para unidades de este tipo. 

Se estudiaron las particularidades de cada una de 
las áreas objeto de evaluación. De este análisis en 
profundidad, enseguida se detectaron deficiencias or- 
ganizativas de las Alas y en particular de los Escua- 
drones de Fuerzas Aéreas, que no contemplan parte 
de los aspectos esenciales que han de cubrirse por 
una Unidad de Reacción que ha de desplegar, si- 
guiendo un Plan de Contingencia, a un área de com- 
bate que puede tener un escenario de alto riesgo, 
con amenaza bélica con- 
vencional, de tipo terroris- 
ta o en ambiente NBOQ. 
Estas enseñanzas se han 
transmitido a la superiori- 
dad para su estudio y apli- 
cación en un futuro inme- 
diato, si se considera 
oportuno. 


ACTUALIZACIÓN DE 
LOS PLANES DE 
INSTRUCCION 
e se detectó que 
el contenido de los 
Planes de Instrucción de 
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modificado. Como ejemplo, existen lagunas importan- 
tes en el entrenamiento del personal que fue necesa- 
rio corregir. Materias esenciales como el Individual 
Combat Core Skill (ICCS) en las que se espera que 
todo militar que despliega en zona de combate ha de 
poseer un entrenamiento básico común en técnicas 
de combate convencional con armamento individual, 
que realice prácticas regulares con equipo NBQ, sepa 
combatir los diferentes tipos de incendios de pequeña 
entidad, se entrene regularmente en realizar primeros 
auxilios a heridos de poca importancia, etc. 

Durante la mayor parte del año transcurrido desde 
la System Assistant Visit (SAV) realizada por el equi- 
po TACEVAL a la Base de Zaragoza a primeros de 
año, hubo de llevarse a cabo un importante esfuerzo 
de entrenamiento de todo el personal. Se aprovechó 
cualquier oportunidad, incluyendo los destacamentos 
a otros ejercicios o a la Base de Aviano, para desa- 
rrollar y ejecutar los nuevos planes de instrucción. 

Con el tiempo, no era infrecuente observar mecáni- 
cos, armeros, tripulaciones de vuelo y personal de ofi- 
cina, realizar sus activida- 
des normales llevando 
máscaras antigás o trajes 
NBOQ. La realización de 
prácticas de tiro de todo el 
personal o las conferencias 
de los médicos y de los es- 
pecialistas en NBQ y Con- 
traincendios eran constan- 
tes. 


03 AVISO DE ACTIVACION 
pesar de todas las difi- 
cultades surgidas, por 

fin la fecha esperada se 


DOSSIER 





Armeros con traje NBO montando AIM-7F en un avión. Nótese 
la intensa vigilancia realizada por el evaluador de TACEVAL 
(en primer plano). 


aproxima y llega el ACT- 
WARN, en el que se.activa 


las unidades implicadas 
en el TACEVAL, ha de ser 


| 
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la AAT. Inmediatamente se inicia una incesante activi- 
dad en la Base de Zaragoza. Al tiempo que se envía 
el equipo avanzado a la Base de despliegue (Zona 
Sur de la Base de Zaragoza) se incorporan el perso- 


nal clave a los puestos previstos, se ultima y afina el 


Plan de Despliegue, se actualizan las bases de datos 


de personal y se cursan las correspondientes peticio- 


nes para acumular repuestos y medios. 
La actividad es incesante. En los talleres, un hor- 


- miguero humano trabaja contrarreloj para preparar 
los aviones y el equipo de apoyo. En el EADA, se 


destaca personal para trabajar codo con codo con 
el personal de la AAT. Se preparan los listados de 
carga y los manifiestos. Los supervisores de carga 
saturan sus calculadoras con datos de pesos y me- 
didas. 

En Fuerzas Aéreas ocurre lo mismo. Se acumula la 
documentación, la cartografía y los equipos necesarios 
para la operación. Hay que preverlo todo. Los medios 
esenciales han de ir por duplicado para disponer de 
repuesto caso de que sea dañado por el fuego enemi- 
go o los accidentes. Nos vamos muy lejos de nuestra 


- base y las operaciones no se pueden parar por la falta 


de algún elemento. Así, está previsto el despliegue de 


dos SIPMA independientes, que serán transportados 





santes ¿Dónde pondremos 


pasa si nos lo destruyen en 


'ordinados los planes de eva- 





tá previsto en la medida de 


gente de trabajo realizado, 
pero todavía queda mucho 


en dos aviones diferentes e instalados en lugares se- 
parados. Lo mismo ocurre con los equipos de comuni!- 
caciones y el del personal de vuelo. Por ejemplo, no 
podemos arriesgarnos a quedar sin cascos o anti-g's 
para los pilotos. 

Las preguntas son ince- 


el puesto de mando? ¿Qué 


un ataque? ¿Tenemos ac- 
tualizados los planes de dis- 
persión de aviones con la 
Base Anfitriona? ¿Están co- 


cuación de edificios? ¿ Tene- 
mos los medios para de- 
fender nuestros aviones 
caso de que un intruso so- 
brepase a la guardia exte- 
rior? ¿Están nuestro edificios 
adecuadamente preparados 
para implementar el Plan de 
“Blackout” de la base? 
¿Nuestros puestos de vigi- 
lancia disponen de visores 
nocturnos?...En definitiva, a 
pesar de las dudas, todo es- 


lo posible. Muchos se asom- 
bran de lo que ha cundido el 


tiempo y de la cantidad in- 
Un mecánico de avión P 
su hombro idquierdo e 


por hacer. 
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» | .. 
repara el siguiente vuelo, 
brillo rojizo de las nuevas balizas in- 
dividuales de posición, que incrementan drásticamente la se- 
guridad en tierra durante las operaciones nocturnas. 


has Ey A , A E 
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POR FIN, EL DESPLIEGUE 


E 17 de septiembre, de madrugada, el teléfono re- | 


pentinamente rompe el silencio nocturno. Ha llega- 


do la esperada orden de despliegue. Tan pronto como | 


la AAT esté lista, el despliegue es un hecho. 

Por supuesto, simultáneamente se inicia la labor del 
equipo evaluador de TACEVAL, que inspecciona todo 
el proceso desde un principio. 


El Jefe de la AAT activa de inmediato el Plan de | 
Alerta con sus llamadas piramidales. Se fija la hora D 





para las 03:00Z. A las cinco de la mañana aparece el | 
primer grupo de personas que será el encargado de | 


organizar la carga y personal que saldrá en la primera 
expedición. 

A pesar de las incidencias simuladas que los eva- 
luadores introducen de tanto en tanto, todo funciona 


como un reloj y los sucesivos envíos van partiendo | 


según lo previsto. Todo el personal sale de Zaragoza 
con los pases, las órdenes de marcha, la documenta- 
ción necesaria y (simuladamente en este caso y gra- 


cias al esfuerzo simulado por el personal de la SEA 


de Zaragoza agregado a la AAT) con los anticipos co- 
brados para la operación. 


Por cierto, este personal también es evaluado, con ' 


incesantes preguntas sobre cómo realizar contratos 
en el extranjero y las procedencias de los distintos 
fondos disponibles para la operación, así como la nor- 
mativa nacional en vigor. 

Mientras tanto, en la base 
de llegada, el equipo avan- 
zado hace tiempo que está 


todo aquello que la base an- 
fitriona podía proporcionar, 
realizando los trámites nece- 
sarios con las autoridades 
locales. 


van llegando, todo está orga- 
nizado. Se proporciona infor- 
mación sobre lugares de tra- 
bajo y alojamiento. Se indica 
dónde irá la carga y dónde 


nicaciones y poco a poco las 

piezas de todo el puzzle em- 

piezan a encajar en su sitio. 
En dos días, todo está des- 


a, 
los medios de la AAT. La in- 
- - formación de Inteligencia va 
==" llegando a pesar de los con- 
Notese en  dicionantes operativos co- 
rrespondientes. Las tripula- 
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plegado y comienza la inte- 
gración de todo el personal y | 


trabajando. En los días pre- 
vios se ha hecho cargo de 


Cuando las expediciones | 


los medios de apoyo. Se es- 
tablecen las primeras comu- 


ciones reciben las conferen- | 











cias sobre proce- 
dimientos especí- 
ficos locales para 
las operaciones 
aéreas. El perso- 
nal de tierra reci- 
be conferencias 
e instrucciones 
sobre los distin- 
tos planes de 
contingencia dis- 
ponibles. 

En el Teatro de 
Operaciones la 
tensión entre las 
diferentes partes 
en conflicto se va 
incrementando 
progresivamente 
y, casi sin que 
nos demos cuen- 
ta, comienzan las hostilidades en toda regla. 


COMIENZAN LAS OPERACIONES 


De repente, se produce la tan temida agresión por 
parte de Badland y la OTAN decide emprender 
acciones de castigo contra ese país y sus aliados de 
Andaluca. Se realizan acciones selectivas de castigo 
contra medios militares especificamente empleados 
para hostigar a los refugiados de Meseta en Andalu- 
ca, sin respeto alguno a sus derechos humanos. 

A partir de aquí, los acontecimientos se desarrollan 
con rapidez y se van sucediendo una serie de inci- 
dencias (de nuevo el equipo TACEVAL en acción) 
que afectan significativamente a las operaciones de 
la AAT: Intentos de infiltración, ataques terroristas, 
manifestaciones violentas, francotiradores que atacan 
a nuestro personal, paquetes bomba, sabotajes con- 
tra medios o repuestos; en definitiva una largo etcéte- 
ra que requiere la reacción conjunta de todos y cada 
uno de los medios de la AAT, especialmente los rela- 
cionados con C3. Todo ello dentro de unas Reglas de 
Enganche (ROE) muyy estrictas. 

Finalmente, es declarado el estado de “Counter 
Agresión” con lo que las ROE desaparecen y se ini- 
cian las operaciones de guerra en todo el espectro 
posible y durante las 24 horas del día de forma conti- 
nuada. 

El enemigo realiza acciones directas contra la base 
propia, obligando a una mayor dispersión de aviones. 
Se está utilizando la totalidad de la pista 30L, toda el 
área disponible de aparcamiento y los rincones de la 
zona sur capaces de albergar aviones. Todo ello con 
el esfuerzo logístico que representa en vehículos, 
personal y medios de apoyo. 

Al iniciarse los ataques aéreos, la situación se 
complica aún más. Se multiplican los despegues tipo 
“flush”, en los que los cazas disponibles han de des- 
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Se realizaban un mínimo de 3 conferencias diarias de seguimiento de las operacio- 
nes coincidiendo con el cambio de turno del personal. 


pegar de forma 
inmediata para 
contener los ma- 
sivos ataques 
enemigos. Ade- 
más, los despe- 
gues de supervi- 
vencia, en los 
que se busca 
salvar los avio- 
nes de los ata- 
ques enemigos, 
se hacen absolu- 
tamente necesa- 
rios. Las opera- 
ciones se reali- 
zan minimizando 
las transmisiones 
incluso en los 
despegues y ate- 
rrizajes. 

No obstante, la balanza se inclina poco a poco a 
favor de la Alianza y, al sentirse perdido y en un últi- 
mo intento desesperado de ganar la batalla, el ene- 
migo utiliza su último as en la manga: el armamento 
químico. 

Las operaciones se entorpecen con el empleo de 
los EPI-NBQ, pero el personal se siente seguro del 
adiestramiento recibido. Se configuran los aviones, 
se efectuan reparaciones. Se realizan actividades de 
apoyo, todo ello utilizando los conocimientos sabia- 
mente transmitidos por los “magos” del EADA a todo 
el personal. 





OBJETIVO DEL OPASSESS/TACEVAL: 
CUMPLIDO 


o que busca el equipo de evaluadores de TACE- 

VAL con esta avalancha de sucesos es poner en 
situación límite al destacamento de las Fuerzas de 
Reacción para evaluar de una manera precisa el nivel 
de preparación de la fuerza. 

Desde este punto de vista, el objetivo se ha cumpli- 
do. Aunque ambas unidades ya han entrado en com- 
bate en acciones del mundo real, nunca se habían 
visto enfrentadas a una situación tan compleja. 

Se han conseguido evaluar todos los aspectos fun- 
damentales de los planes de la Fuerza Aérea Espa- 
ñola para activar una Fuerza de Reacción: Mando, 
Control, Comunicaciones, Inteligencia, Operaciones 
Aéreas, Logística, Survival to Operate, etc. 

¿Resultados? Probablemente los esperados. Mu- 
chas cosas han salido bien, otras regular y algunas 
mal. Lo importante ahora es tomar las acciones nece- 
sarías para solventar las carencias, corregir los fallos 
y perfeccionar los procedimientos para prepararse 
para la prueba definitiva: el OPEVAL previsto para fi- 
nales del año 2001, en el que el examen será definiti- 
vo para el Ejército del Aire. : = 
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Operaciones 
aereas 
de los EF-18 


Jose RAMON ÁSENSI MIRALLES 
Capitán de Aviación 





a situación se iba deteriorando a medida que 
pasaban las horas. Las posibilidades de sufrir 
un ataque aéreo con agentes químicos eran 
tan altas que todos debíamos llevar la máscara an- 
tigás preparada. 

Hasta ese momento los ataques aéreos que ha- 
bíamos sufrido habían sido con armamento con- 
vencional. 

Pero ni siquiera bajo estas circunstancias adver- 
sas podíamos dejar de lado nuestras propias ope- 
raciones aéreas. Lo que había comenzado como 
¡una situación de tensión que todos esperábamos - — 
| que remitiera como otras tantas veces, había de- 
generado en unas hostilidades abiertas y en un in- 
cremento espectacular del riesgo en las misiones 
que realizábamos. 

Estábamos leyendo el ATO. Como imaginába- El plan de dispersión 
' mos se nos había ordenado realizar una misión de aviones contemplaba separación 

COMAO contra un pequeño aeródromo desde suficiente para evitar daños entre aviones caso de ataque enemig 
donde aviones ligeros y helicópteros castigaban a 
sin cesar a nuestras tropas en el frente. 

A partir de aquí los acontecimientos comenzaron 


a coger velocidad, mucha velocidad. ¿Dónde está ps ru 
el oficial de inteligencia? Difícil de responder. Esta- ál 





34 


FA 






ba llegando mucha información, las formaciones 
que acababan de aterrizar estaban completando ] 
sus informes de misión en INTEL, todo el mundo e Va 
necesita saber la información más actualizada y a 





todos al mismo tiempo. 

Y justo cuando la actividad es más frenética, No, 
cuando todos deseábamos tener un momento de .., 
sosiego para pensar y preparar la misión... ¡¡ATA- 

QUE AEREO INMINENTE!!. 

A partir de aquí a nadie le importaba la informa- 
ción que pocos minutos antes parecía vital. Los pi- 
lotos que estaban de retén corrieron a por sus 
equipos y de ahí cada uno a su avión. Ante la inmi- 
nencia del ataque se había ordenado un despegue 
FLUSH; había que poner los aviones en el aire y el 
resto de personal buscar refugio, 

Tan rápido como llegó se marchó; el poder aéreo 


necesita poco tiempo para dejar huella. Lo que SÍ Los resultados de las misiones eran minuciosamente evaluados. 
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Los trabajos se continuaron durante 48 horas ininterrumpidas 
por lo que las labores nocturnas eran frecuentes. 


Configuración de despliegue de uno de los módulos SIPMA. 
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OPASSESS para 
el Ala 31 


JUAN SANCHEZ DELGADO 
Capitán de Aviación 





ara la realización del OPASSESS el Ala 31 apor- 

ta dos aviones cisternas con capacidad aproxi- 
mada de 45000 libras de repostado para una misión 
de unas cuatro horas de duración. Además se pue- 
de aumentar la capacidad de la plataforma instalan- 
do el depósito de fuselaje, adicionándose de esta 
forma 25000 libras de combustible al total, aunque 
para este ejercicio no fue requerida tal configura- 


ción. 


En cuanto al personal de fuerzas aéreas aporta 
un comandante de TK-10 que, al ser el más antiguo 
de la AAT es designado "Deputy" y depende direc- 
tamente del jefe de la Agrupación Aérea Táctica. 
Además, tres tripulaciones completas de KC-130 se 
incorporan a la misma. 

A partir del día 16 a las 24:00HL el personal está 
listo para la activación del plan piramidal de alerta. 
El día "D" (17 de septiembre) se desplaza el equipo 
avanzado para la recepción de material y aviones. 
El día "D+1" se inicia el despliegue de personal y 
aviones y el día "D+2" se concluye, considerándo- 
se el 312 escuadrón listo para operar. 

Desde que se activa el plan piramidal hasta que 


se efectúa la primera misión, la prioridad para las 








tripulaciones era el obtener un ambiente y condicio- 
nes en la zona de trabajo lo más parecidas a las 
que se tienen normalmente. Se trabaja en disponer 
una sección cartográfica completa, apoyos informá- 
ticos, material de oficina, útiles de planeamiento, 
manuales de operación (ATP-56, MBO, Manual de 
vuelo, Ordenes técnicas, etc). Hay que recalcar que 





Anochece. Los KC-130 despegan para apoyar a la primera mi- 
sión que ya está preparándose. 
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Hay que recuperar el avión de forma inmediata. 


en el planeamiento de todo el material que se nece- 
sita hay que ser muy meticuloso, ya que no nos da- 
mos cuenta de la importancia que tienen ciertas co- 
sas hasta que se echan de menos, pudiendo de- 
morar e incluso impedir el correcto planeamiento. 

Durante el día 18 se llevó a cabo la instalación de 
la sala de planeamiento, confección de carpetas de | 
procedimientos para las tripulaciones, actualización 
de la situación táctica, chequeo de operatividad de 
los soportes informáticos de planeamiento. 
Así mismo, con el personal disponible se efectuaron 
turnos de trabajo. Bajo el supuesto de dos misiones 
diarias, cada día se nombró a una tripulación de 
servicio que era la que efectuaba los cometidos de 
operaciones y a su vez volaba la primera misión del 
día siguiente. Ya que al ser normalmente muy matu- 
tina necesitaba ser planeada el día anterior. Para la 
segunda misión del día la tripulación subía con unas 
cuatro horas de antelación al despegue y podía 
efectuar el adecuado planeamiento en el mismo dia 
de ejecución. De esta forma se efectuaron turnos de 
unas doce horas de trabajo intentado proporcionar 
tiempos mínimos de descanso a las tripulaciones 
para lograr la mayor operatividad al efectuar las mi- 
siones. 

Desde que el día 18 se acabó con la instalación 
de todos los equipos, las tripulaciones se ocuparon 
de ponerse al día en cuanto a los documentos pro- 
porcionados: ACO, SPINS, COMPLAN. Se definie- 
ron los corredores desde la base de partida hasta 
las zonas de repostado, procedimientos de arribada 
y salida de las zonas de repostado, límites geográfi- 
cos de éstas, normas de actuación en caso de dife- 
rentes tipos de amenaza, etc. 

El día 19 se recibió el ATO y se comenzó el pla- 
neamiento de las misiones para día 20, que era la 
fecha prevista para el inicio de las operaciones 
aereas. 

El total de libras reabastecidas fue de 87900 para 
un tiempo de vuelo de 18:20 horas. También es 
destacable la misión del último día en la que se rea- 
lizó una formación de cisternas y para un tiempo en 
zona de poco más de 30 minutos se reabasteció a 
10 aviones. 
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Las maniobras de carga y descarga de un transporte también 
fueron evaluadas. 


Los aspectos que se evalúan al realizar una mi- 
sión por parte de la OTAN son: 

- Planeamiento: meteorología, cantidad de com- 
bustible, preparación de la misión, emergencias, 
plan de comunicaciones, amenazas, horario, lanza- 
miento de combustible. 

- Briefing: alternativas, concisión y claridad , guí- 
as de briefing. 

- Procedimientos: seguimiento del ATP-56. 

- Operaciones: prevuelo, peso y centrado, equipo 
personal, postvuelo, debriefing. 

- Coordinación de la tripulación: sensación de 
conjunto, emergencias. 

Además de lo anteriormente citado también se 
han evaluado conocimientos de las tripulaciones en 
cuanto a actuación de primeros auxilios, defensa 
contra incendios, amenaza NBQ y normas de tiro. 








Se han efectuado pruebas de conocimiento y uso 
del traje de protección individual de vuelo, prácticas 
de tiro, simulacros de bomba y despliegue de avio- 
nes ante amenaza de ataque aéreo, 

Como conclusión, durante estos días el Ala 31 ha 
puesto en práctica los conocimientos adquiridos en 
numerosos ejercicios del tipo: DACEX, DAGA, DA- 
PEX, SIRIO, RED FLAG, así como el destacamen- 
to ICARO, con el 312 escuadrón que se mantiene 
operativo desde el día que España decidió tomar 
parte en las operaciones en la antigua Yugoslavia. 
Se ha demostrado el alto nivel de operatividad al 
conseguir un 100% tanto en misiones realizadas 
como en aviones reabastecidos, gracias sin duda al 
alto grado de entrenamiento al que están someti- 
das.* 



















Los aviones esperando la próxima misión. 
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perduró en el tiempo fueron los cráteres que hicie- 
ron en las calles de rodaje. 

De vuelta a la actividad normal comenzamos con 

los preparación de la misión. Estudio del objetivo, 

' armamento necesario, amenazas antiaéreas, avio- 
nes enemigos.... Casi como cuando volábamos mi- 
siones de entrenamiento. 

Después de un buen rato estudiando, calculando 
y decidiendo entre diferentes alternativas, se defi- 
nió el plan de ataque y la composición del paque- 
| te. 

Cuatro aviones se encargarían de eliminar la ca- 
za enemiga. Dos serían encargados de la protec- 
ción SEAD del paquete y los cuatro restantes lan- 
- zarían una mezcla de bombas BR-500 y CBU 100. 

Esta constituye una de las decisiones más deli- 
cadas durante la fase de planeamiento. Una de las 
' lecciones que la unidad ha aprendido en los dife- 
' rentes ejercicios y operaciones reales en las que 
ha participado, es que el estudio de la vulnerabili- 
dad de un objetivo y el consiguiente “weaponering” 





El EADA 
en la TACEVAL 


JuAN José ARBOLI NevoT 
Capitán de Aviación 





Los áreas de la evaluación, son, además de la 
capacidad de despliegue y repliegue, las con- 
templadas en el documento AFS Vol. 1I!, operacio- 
nes, logística y STO. Esta última, Survive to Ope- 
rate o sobrevivir para operar, fue la misión enco- 
mendada al EADA además de la SATA. El 
concepto STO describe la capacidad de las fuer- 
zas de reacción para defenderse y protegerse tan- 
to en ambiente convencional como NBQ. Este es 
un concepto ya clásico en la OTAN pero de esca- 
sa difusión aún en nuestro ejército. 

Para cumplimentar las tareas que le habían sido 
encomendadas (SATA y STO), el EADA con 89 
hombres, organizó dos SATA's móviles, con un to- 
tal de 12 hombres de la sección de Apoyo al 
Transporte Aéreo. Estos se encargaron de las acti- 
vidades relacionadas con la preparación y control 
de la carga aérea con destino al punto designado, 
y las actividades de descarga, recepción y control 
hasta su entrega. Para la defensa activa, que no 
incluía en este caso la defensa antiaérea, se orga- 
nizaron tres equipos con miembros de la sección 
de seguridad y defensa terrestre, que por no ser 

suficientes en número para el dispositivo de segu- 
ridad, se reforzaron también con miembros de 
otras secciones (SHORAD, Apoyo...) hasta cubrir 


896 





son los pilares en los que se basa el posterior éxi- 
to de la misión. 

Esto, lógicamente, lo sabemos todos, y ya desde 
los primeros contactos con la aviación de caza, 
cualquier futuro piloto es aleccionado en este sen- 
tido. Sin embargo, el quehacer diario, las prisas y 
la complejidad de su estudio detallado hacen que, 
a veces, sea dejado un poco de lado con excesiva 
frecuencia. | 

Pero aquí no, claro está. Estábamos preparando 
una misión de guerra y sabíamos que la elección 
apropiada del armamento y su espoleta nos podía ' 
proporcionar un cien por cien de efectividad. Ese | 
mismo armamento, con una espoleta equivocada, 
convertiría nuestra misión en un verdadero fiasco. 

Ya se nos había echado la noche encima y tení- 
amos que descansar. Sobre todo porque, aunque 
ya se nos había olvidado, nos habíamos pasado 
buena parte del día sin comer ni beber. Todavía no 
se sabía si había sido el resultado de una acción 
de sabotaje, pero cuatro de los miembros del des- 


los 72 hombres necesarios para adaptar el disposi- 
tivo de seguridad al estado de amenaza reinante 
en cada momento. El mando y control de la defen- 
sa pasiva fue llevado por los miembros de la sec- 
ción de NBQ, si bien todo el personal colaboró en 
las arduas tareas de colocación de concertina y sa- 
cos terreros. Aunque este apartado de recupera- 
ción es el menos conocido e implantado aún en 
nuestra unidad, la célula de control de daños, que 
dos oficiales y un suboficial establecieron, gestionó 
la coordinación y los apoyos con el personal de in- 
fraestructura, mantenimiento, armamento, servicio 
médico y SDQ y Cl, que o bien formaban parte de 
la AAT, o bien eran de la base de destino (en este 
caso de la Base Aérea de Zaragoza). 

El transcurso de la operación fue el siguiente: 

Una vez constituida la AAT, se desplaza a la zo- 


" ga 


A % 


240 


4' 


Un miembro del EADA e en misión vontrá francotiradores en 
ambiente NB 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2000 











na sur de la Base Aérea de Zaragoza (unidad de 
destino o anfitriona, Host Nation), un equipo avan- 
zado, que en el caso del EADA lo constituyeron un 
equipo de SATA para la recepción de la carga en 
el destino y los segundos jefes de cada una de las 
áreas a tratar (defensa activa, defensa pasiva, re- 
cuperación y STO Commander). Estos actuaron 
como comisión aposentadora para terminar de 
gestionar los apoyos con la base y preparar la lle- 
gada del resto de la AAT. 

Al siguiente día se produce el despliegue del 
grueso del destacamento, que en camiones y au- 
tobuses simulan el aerotransporte, con el material 
y el personal necesario para empezar a funcionar. 
En relación con nuestros cometidos, se monta el 
servicio de seguridad en nuestra área de respon- 
sabilidad, se delimita el perímetro, se procede a la 
protección física con los medios disponibles y se 
constituyen las células de defensa activa, pasiva y 
recuperación. 

Es en el día siguiente cuando se finaliza el des- 
pliegue, dando el jefe de la AAT, el Unit Ready. 
Aún cuando los evaluadores durante esta fase 
descrita del despliegue ya andaban entre nosotros 
mirando y preguntándolo todo, es durante los días 
20, 21 y 22 cuando verdaderamente empiezan a 
tomar parte en nuestra actividad diaria, interrogan- 
do a todo el personal, del primero al último, y pre- 
sentando supuestos de toda índole para observar 
nuestras reacciones. El nivel de amenaza presen- 
te (tanto frente a ataques convencionales como 
NBQ) va aumentando paulatinamente, debiéndose 
producir la adecuación del dispositivo de seguri- 
dad para hacer frente a todos los casos que se 
nos planteaban. Los supuestos fueron muy varia- 
dos, desde un simple ataque de un francotirador al 
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Armeros 

cargando un AIM-7F., 
Votense los HARM 
en el Outboard. 


control de entrada principal a nuestra zona, a in- 
tentos de intrusión a través del vallado de equipos 
de fuerzas especiales, pasando por manifestacio- 
nes pacíficas y violentas, intentos de intrusión por 
los controles de acceso, bombardeos de edificios y 
plataforma de aviones, incendios, ataques con 
agresivos químicos, artefactos explosivos sin ex- 
plosionar (UXO's), indigestiones alimentarias... Lle- 
garon incluso a plantear una entrevista con perio- 
distas de una cadena de televisión que pretendían 
esclarecer lo sucedido durante una de las manifes- 
taciones. En fin, una intensa y variada actividad 
que obligó al personal a multiplicarse para poder 
afrontar las tareas exigidas. 

Como conclusiones positivas, cabe resañar la 
actuación de los miembros del EADA en sus come- 
tidos habituales, tanto por tener conocimientos y 
práctica suficientes, como por el interés y sacrificio 
demostrado. No obstante se han puesto de mani- 
fiesto importantes carencias de la unidad en perso- 
nal y medios técnicos de detección e identificación; 
en cuanto a material policial, para los controles de 
acceso y para controles de masas, vehículos semi- 
blindados y material para la protección física de 
personal e instalaciones (sacos terreros, material 
para fortificaciones, chalecos balísticos...). Se han 
puesto en evidencia la falta de instrucción del per- 
sonal así como del material y equipo necesario pa- 
ra las tareas de recuperación, como reconocimien- 
to de daños, reconocimiento y desactivación de ar- 
tefactos explosivos sin explosionar (UXO's) y 
reparación de daños en pistas y plataforma de 
aviones. Carencias éstas que en situaciones de 
elevada intensidad de un conflicto, nos impedirían 
mantener las operaciones aéreas, fin último de 
nuestro Ejército del Aire.+* 
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tacamento habían sufrido una severa intoxicación 
y los médicos de vuelo habían decidido racionar 
los alimentos. 

Antes de que amaneciese estábamos de vuelta. 
Briefing de la misión, actualización de inteligencia, 
meteorología y ya estábamos casi listos para irnos 
a los aviones y comenzar la misión. Tan sólo nos 
quedaba pasar por equipo personal de vuelo y es- 
perar que no hubiese cambios de última hora, lo 
que por otra parte se estaba convirtiendo en algo 
habitual. 

Pero lo realmente importante, lo único que nos 
da tranquilidad en esos momentos es la confianza 
en los compañeros. La misión la vamos a realizar 
entre los pilotos del escuadrón y nuestro cisterna 
es un Hércules de los “primos”. Seguro que sale 
bien. 

Cuando ya se había marchado alguna formación 
y otros lo estábamos a punto de hacer llegó un últi- 
mo cambio. Un SAM 6 activo había aparecido en 
las proximidades del objetivo. A través de comuni- 
caciones seguras lo hicimos saber al resto del pa- 
quete y nos marchamos. Ya en el despegue se 
aplicaban tácticas contra misiles que grupos terro- 
ristas podían emplear contra nosotros. 

La misión se realizó como estaba prevista. En 
los primeros contactos con nuestro controlador nos 
enteramos que la caza enemiga estaba formada 
por al menos cuatro aviones, muy posiblemente 
MIG-29. 

El tiempo previsto sobre la zona enemiga no 
eran más de quince minutos, pero qué intensos. 
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Dos mecánicos en traje EPI remolcan a un EF-18 contaminado 
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Nuestros compañeros lanzaron las bombas y tan 
pronto como pudimos volvimos para casa. 

Después del aterrizaje volvían las prisas. Había 
que rellenar los informes, comprobar los vídeos, y 
nuevamente coger la máscara anti-gas y el equipo 
de autoprotección. 

Pues sí, en esto consistió el OPASSES desde el 
punto de vista de los pilotos. Unas misiones aére- 
as que forman parte de nuestro entrenamiento 
diario, y que como era de esperar, realizamos con 
unos resultados altamente satisfactorios. 

Pero hasta llegar a ese momento, para poder 
decir “misión cumplida”, hubo un largo camino 
previo que recorrer. 


FASE DE PREPARACION 


| primer hito del programa TACEVAL en el que 
está inmersa el Ala 15 nos lleva a finales del 
mes de enero del presente año. Entonces, un re- 
ducido grupo de evaluadores de AIRSOUTH visitó 
nuestra unidad, realizándose durante un par de dí- 
as una demostración de las capacidades del ALA 
en el ámbito de las operaciones aéreas. y 
Ya por aquellos días se había comenzado a po- 
tenciar lo que se conoce como ICCS E dlrs pta 
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Vista de 2 EF-18 
desde el ala de uno 
de los KC-130 desplegado. 





Common Core Skills) y de los cuales íbamos a te- 
ner que dar muestras de un conocimiento adecua- 
do durante la evaluación. 

Nuestro jefe por aquel entonces, y por ende no- 
sotros, lo denominamos como la formación inte- 
gral del combatiente. 

Consiste principalmente en cuatro áreas de en- 
trenamiento: uso y conocimiento del armamento 
en dotación (pistola, cetme), conocimientos de pri- 
meros auxilios, conocimientos de lucha contra el 
fuego y por último, manejo de los conceptos y ac- 
ciones en la defensa NBQ. 

Las correspondientes conferencias, y prácticas 
asiduas de tiro y empleo de los equipos de auto- 
protección y máscaras anti-gas fue haciendo que 
la confianza en nuestras posibilidades fuese au- 
mentando. 

Lógicamente, y como se puede deducir de la 
definición que en español le dimos al IC CS, no 
fue un entrenamiento exclusivo de los pilotos. 
Cualquier personal, civil o militar, que la unidad 
pudiera utilizar en el despliegue debería cumplir 
con los conocimientos mínimos exigidos por la 
OTAN en todos esos aspectos, destinados a au- 
mentar las posibilidades de supervivencia se per- 
sonal. 
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Un piloto en traje NBQ 


Luis GARCIA BLASCO 
Capitán de Aviación 


os dos segundos que tardé en encontrar el interrup- 

tor del respirador (o “blower” como dicen los manua- 
les), fueron suficientes para permitir que se empañase 
completamente el visor de mi máscara de protección 
NBC (Nuclear, Bacteriológica y Química). 

La instrucción que sobre este equipo de protección 
NBC para tripulaciones de vuelo (llamado TAERS.) te- 
níamos mis compañeros del Grupo 15 y yo, había co- 
menzado un año atrás, a mediados de 1999, cuando 
la Sección de Equipo Personal de Vuelo (EPV) se pu- 
so a trabajar para la adquisición del material que com- 
 pletaría al ya existente y que permitiría, junto con la 
| creación de un plan de instrucción, formar a todos los 
pilotos en esta área . Ahora, a pesar de que el equipo 
ya no me era desconocido, continuaba provocándome 
la misma angustia al vestirlo, aunque esta vez todo era 
distinto. 

Inmersos en una potente simulación de estado de 
crisis entre dos países en la que la Agrupación Aérea 
Táctica (AAT) participaba con motivo del TACEVAL 
2000, el entorno se complicaba, pues no se trataba de 
una práctica periódica más de las que incluía el plan 
de instrucción y que, anecdóticamente, tratábamos de 
realizar todos debajo del aparato de aire acondiciona- 
do de nuestros escuadrones para luchar contra los 38* 
C de muchos días de verano y de las capas de mate- 





El piloto de EF-18 se acerca al avión vestido con su TAERS y 
enfundado con un protector transparente. Obsérvese que le 
espera otro piloto ( des ha realizado la inspección pre-vuelo con 
un EPI) y un mecánico con EPI 








introduce una mínima cantidad de contaminante en la cabina. 


rial no transpirable que, empezando por el recio mono 
de vuelo para NBC, envolvían nuestro cuerpo. 
Esta vez, fruto de uno de los muy numerosos su- 


puestos (o “injects”) a los que éramos continuamente 


sometidos todos los integrantes de la AAT, me encon- 
traba yo vistiéndome con mi TAERS para ejercitar un 
traslado de los aviones estacionados en la plataforma 
y supuestamente contaminada por agentes químicos, 
a otra zona “limpia” donde serían descontaminados 
por el personal especialista de la EADA. 

Aún no tratándose de una situación real, comprendí- 
amos todos que la importancia de la mentalización del 
personal frente a todo tipo de simulaciones condicio- 
naría por completo nuestra respuesta ante las mismas. 
¡Había que sentirse allí!. ¡Estábamos en guerra!. 

La temperatura dentro del traje seguía subiendo, y 
con ella la sensación de encierro. El aire del respira- 
dor, aquella pequeña caja negra con un ventilador y un 
filtro redondo al que yo tanto había ansiado conectar- 





me, llegó como un rayo de luz en la oscuridad. No era 


imprescindible para respirar puesto que, no sin dificul- 
tad, podía hacerse sin él en marcha, pero proporciona- 
ba un suplemento de aire que mantenía desempañado 
el visor y relajaba la respiración. ¡Qué alivio!, pensé. 
Con la ropa interior de algodón, manga y pernera larga 
para evitar el contacto del mono de vuelo NBC con la 
piel, el mono de vuelo aparentemente igual pero más 
recio y pesado, el zahón anti-g puesto y aquélla capu- 
cha plástica que envolvía mi cabeza tapándome hasta 
el cuello, el chorro de aire llegó como una bendición. 
Detrás del pequeño visor que tenía la capucha, pude 
ver cómo el suboficial de la Sección de EPV que me 
vestía tenía ya en la mano el pequeño aparato similar 
a un walkman que una vez conectado al cable de co- 
municaciones de mi mascarilla (la cual iba unida a la 
capucha) me conectaría con hilo caliente al exterior y 
me permitiría oír y ser oído. Un chasquido y después 
una voz metálica me preguntaba: ¿me escucha, mi ca- 
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pitán?. Fuerte y claro, sigamos adelante, fue mi res- 








puesta. 

A continuación el peso del chaleco MK-30 subió so- 
bre mis hombros. El incremento en el número de ele- 
mentos llevados específicamente en estas situacio- 
nes, como la pistola o la radio-baliza PRC-112, hacía 
aumentar el peso del chaleco que siempre vestimos 
en nuestros vuelos, y en el que llevamos una serie de 
artículos de primera necesidad para la supervivencia 
en combate. Poco quedaba ya para terminar ese ritual 
que parecíamos estar celebrando. 

Con bastante dificultad, me puse el casco de vuelo 
y conecté las bayonetas de la mascarilla. Los dos pa- 
res de guantes en cada mano eran el último paso pa- 
ra que diese comienzo la lectura del “recordatorio” de 
todo aquello que deberíamos habernos puesto. Utili- 
zando el tacto de nuestras manos doblemente protegi- 
das, recorríamos todos y cada uno de los bolsillos de 
nuestro equipo, verificando por última vez su conteni- 
do. Terminado el recordatorio y con un gesto de “pul- 
gar arriba”, los diez pilotos que rodaríamos los avio- 
nes iniciábamos el camino hacia la salida del edificio 
estanco en el que nos hallábamos. 

Momentos antes de salir al exterior, nos deteníamos 
por última vez para colocarnos unos guantes de plás- 


tico, unas bolsas sobre las botas y una funda plástica 


transparente sobre todo el cuerpo. Con los responsa- 
bles de EPV vestidos con sus Equipos de Protección 
Individual ( EP! ) con mascarilla antigás incluida, partí- 
amos rápidamente cada uno hacia el avión que ya co- 
nocíamos como asignado. 

El C15-14 esperaba impaciente mi llegada como si 
supiese lo que se avecinaba. Uno de mis compañeros 
esperaba a su lado vistiendo el EPI después de ha- 
berle pasado, como regula nuestro procedimiento, la 
revisión exterior e interior, evitándome así que yo las 
realizase con el TAERS. Detenido a pie de avión fui 
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despojado de la bolsa que cubría mi cuerpo, primero. 
Un paso en la escalerilla y mi asistente me liberaba de 
la bolsa que cubría mi bota, ahora en el aire. Otro pa- 
so y la otra bota también quedaba libre. Mientras en- 
tregaba mis guantes de plástico, me abrían la cúpula 
rápidamente, con objeto de que permaneciese abierta 
el menor tiempo posible. Sentado ya en el avión los 
movimientos se relentizaban pero debían ser preci- 
Sos: 

* Desconexión del respirador y conexión de la tra- 
quea al sistema de oxigeno, recientemente modificado 
en la flota para poder permitir esta conexión. 

* Desconexión del transmisor- receptor y conexión 
al sistema de comunicaciones del avión. 

El limitado campo de visión hacía trabajosa la labor 
de colocarse los atalajes y era primordial el apoyo del 
mecánico de linea quien, luchando también con su 
EPI, ayudaba al máximo en la consecución de la ta- 
rea. La modificación del sistema de oxigeno había 
anulado la presencia del regulador si era conectado el 
TAERS, con lo que el oxigeno salía permanentemente 
al cien por cien y con presión positiva. 

Ajustados los atalajes, el mecánico abandonaba el 
LEX (Leading Edge EXtension) y cerraba la escaleri- 
lla. El EPI que vestía no le permitía emplear el cable 
de conexión al interfono con lo que haríamos uso de 
las señas. Ambos habíamos tratado de mantener la 
cúpula abierta el menor tiempo posible, la cual yacía 
ya cerrada. 

Segundos después mi sorpresa sobrevenía cuando 
con todo listo, al conectar las baterías y a punto de 
arrancar el APU del avión, recibía por la frecuencia de 
la radio 1 del avión el mensaje de fin de simulación 
para todos los pilotos en los aviones, con lo cual nues- 
tro ejercicio se daba por finalizado y en no mucho 
tiempo más volveríamos a respirar libremente ese aire 
que tanto habíamos anhelado. * 
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Por parte de los pilotos, el entrenamiento VID 
(identificación visual de aeronaves) fue potenciado 
al máximo. Este entrenamiento consiste en el estu- 
dio de las siluetas, escarapelas y características 
significativas de los aviones y helicópteros con los 
que nos podemos encontrar en el desarrollo de 
nuestras misiones. 

Muchos recordaremos el lamentable incidente 
protagonizado por dos pilotos americanos que po- 
co después de la Guerra del Golfo derribaron dos 
helicópteros Blackhawks en el que viajaban obser- 
vadores de la ONU, habiéndolos confundido con 
MI-24 HIND iraquíes. 

Si bien este entrenamiento VID es algo común 
en las unidades de caza, en esta ocasión lo am- 
pliamos a vehículos blindados, radares, artillería 
antiaérea y sistemas de misiles tierra-aire. 

Y es que no basta con volar bien, derribar al 
avión hostil o hacer diana sobre el objetivo previs- 
to. Las tripulaciones aéreas deben tener una for- 
mación sólida y amplia que les convierta en verda- 
deros combatientes además de buenos pilotos. 


FASE DE DESPLIEGUE 


D espués de completar la fase de preparación, y 
casi sin darnos cuenta por lo rápido que pasa 
el tiempo, estábamos listos para desplegar. 

Doce EF-18 con toda la variedad de armamento 
que pueden llevar. Un escuadrón que nos puede 
parecer pequeño por el número de aviones, pero 
que por la versatilidad del avión y su potencia de 
fuego le confieren unas capacidades ofensivas for- 
midables. 

El plan de despliegue contenía todas aquellas 
cosas necesarias para la Operación “Iron Foot” 
(así se denominaba el OPASSES). 

La filosofía que lo inspiró fue la supervivencia. 
Equipos duplicados en la medida de nuestras po- 
sibilidades. Transportes diferentes para esos mis- 
' mos equipos (SIPMA, ordenadores, MU's, impre- 
soras, manuales, cartografía...). Todo parecía po- 
co para poder asegurar el comienzo de las 
operaciones el día que se nos había ordenado. 

Una mención aparte requiere el traslado del 
equipo personal de vuelo que incluía, además de 
lo ya habitual, el armamento individual y los equi- 
pos TAER para operaciones en ambiente NBQ. 
También en este caso se aplicaron los criterios 

arriba mencionados. SUPERVIVENCIA. 

"Y es que no hay nada más triste que no poder 
despegar para una misión de combate porque el 
- avión que traía los equipos TAERS de los pilotos 
hubiese abortado su vuelo por cualquier razón im- 
- prevista. 


Preparación 
de dos CBU-100 en un CVER 


Todo este trabajo logístico fue dando sus frutos y | 


llegado el momento nuestros doce aviones esta- 
ban listos para entrar en combate. 

Pero ¿Y si el combate tenía lugar sobre nuestras 
cabezas? Hasta ahora la experiencia de la unidad 
ha estado dominada por la experiencia en el des- 
tacamento de Aviano y las operaciones sobre la 





antigua Yugoslavia. En ese ambiente nos hemos 


enfrentado, como máximo, a la amenaza terrorista 
en los alrededores de la base italiana. 

Sin embargo, y dado el escenario con el que nos 
íbamos a encontrar, era necesario implementar 
unos procedimientos que hiciesen frente a las es- 


peciales circunstancias bajo las que íbamos a tra- | 


bajar. 

Estos procedimientos fueron coordinados con la 
base anfitriona y entre ellos nos encontramos los 
conocidos como 'Precautionary launch”, “Launch 
for survival” o “Combat Taxi” entre otros. 

Alguno de estos conceptos nos puede llegar a 
resultar familiar, aunque con otra denominación. 
Pero todos ellos encierran matices y conllevan ac- 
ciones que deben ser entrenadas y estar perfecta- 
mente coordinadas. 

Es decir, no es lo mismo ordenar que todos los 
aviones despeguen porque nos van a atacar en 
cinco minutos, que porque puede que nos ataquen 
dentro de media hora. El hecho es el mismo, pero 
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en el CL del EF-18. 
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Las configuraciones simuladas debían : ser cargadas realmente en los aviones sn que posteriormente se volase en configuración de 
instrucción. En la imagen un armero empuja una plataforma con AIM-7F y AIM-9 
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el cómo lo van a hacer los pilotos no se parece en 
nada. El primer caso correspondería a un “launch 
for survival” y el segundo a un *“precautionary 
launch”. 

En cuanto al procedimiento de “combat taxi”, 
abarcaría las acciones que nos permitiesen un ro- 
daje y despegue mediante el uso exclusivo de las 
señales visuales. 

Y casi podríamos decir que el material y perso- 
nal estaban listos para entrar en combate. 

A partir de aquí sólo nos quedaba preparar las 
misiones, correr hacia los aviones, autenticar al 
GCI, derribar a los cazas enemigos, lanzar las 
bombas, disparar los HARM... 

En total, hemos realizado 61 salidas y 100:05 
horas de vuelo en tres días, trabajando continua- 
mente las 24 horas del día. 

Pero eso es lo que sabemos hacer. Eso es lo 
que hemos hecho en misiones reales y si no, en el 
entrenamiento cotidiano. 

Y es todo esto, el trabajo de muchos durante 
mucho tiempo el que nos permite, después de re- 
llenar el informe de inteligencia, decirle a nuestro 
jefe MISION CUMPLIDA. 

Esperemos que este OPASSES, y el futuro TA- 
CEVAL se confirmen como un impulso importante 
para la unidad y para delimitar claramente el ca- 
mino que todas las unidades de caza debemos 
seguir. 

El 
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La defensa NBQ en las RF(A) 


CARLOS FORCANO FORÉS 
Capitán de Aviación 


urante el OPASSESS, la defensa NBQ ha es- 
tado presente en variadas y numerosas oca- 
siones: se activaron las alarmas en muchos 
momentos, se realizaron demostraciones de los 
procesos de descontaminación de los diferentes 
componentes del despliegue de las fuerzas, se 
mostró la dotación de material con que se cuenta 
para nuestras Fuerzas de Reacción (RF), y en ge- 
neral se puede decir que a la multitud de elementos 
que participan en las operaciones que nuestras uni- 
dades realizan habitualmente, siempre se les pue- 
den añadir más factores a los que no se está dema- 
siado acostumbrado a tener en cuenta. 

En las inevitables, innumerables, pero sin em- 
bargo necesarias reuniones que tuvieron lugar 
previamente al despliegue, se acordó los términos 
en los que el personal TACEVAL realizaría su tra- 
bajo: era necesario explicar que, salvo los que es- 
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Descontaminación de un EF-18. 
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tán catalogados como “material de instrucción”, 
no es posible abrir los equipos de protección indi- 
vidual (EPI) por ser elementos con una vida útil li- 
mitada. También se habló de los puntos en los 
que se emplazarían las diferentes estaciones de 
descontaminación, y en general los *limiting fac- 
tors” que se decidió plantear para evitar ulteriores . 
fallos de coordinación. | 

Lo acordado, fue realizar las siguientes demostra- 
ciones: 

- Estación de descontaminación para personal de 
tierra. 

- Estación de descontaminación para material em- 
pleado en las operaciones (material de tierra y aero- 
naves). 

- Activación en horario continuado de la Célula de 
Control NBQ 

- Material NBQ 
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de el servicio de seguridad, man- 


momento realizan otras misiones, 


' 





ESTACION 
DE DESCONTAMINACION 
DE PERSONAL 


Dyer las operaciones aéreas 
en ambiente NBQ, se conside- 
ra personal de tierra aquel que en 
un momento determinado no está 
directamente implicado en las mi- 
siones de vuelo, es decir, todo el 
personal salvo las tripulaciones 
expresamente nombradas y equi- 
padas. Este personal incluye des- 


tenimiento, personal de apoyo, 
hasta las tripulaciones que en ese 


y que no van a ser equipadas con los elementos de 
protección para las misiones de vuelo, que son espe- 
cíficos. Los procedimientos empleados están encami- 
nados a conseguir que el nivel de contaminación so- 
bre el equipo, o sobre la piel, se reduzca a niveles 
aceptables y asumidos por el Mando para continuar 
con las operaciones, todo ello dentro del concepto 
genérico STO (Survive To Operate). 

La demostración se realizó con dos soldados del 
servicio de seguridad escogidos aleatoriamente por 
los evaluadores, de acuerdo con los procedimientos 





Apoyo médico logístico 
al ejercicio TACEVAL 


FERNANDO PORTOLÉS Suso 
Comandante Médico 


ANA BETEGON SANZ 
Capitán Médico 





onstituida la AAT se estableció una Unidad Mé- 

dica de Apoyo al Despliegue (UMAD), que actuó 
como Primer Escalón, ya que la DOB (B.A, de Zara- 
goza-Sector Sur) proporcionaba apoyo sanitario co- 
mo Segundo Escalón, encargándose de la reclasifi- 
cación de las bajas y evacuación de éstas hacia Es- 
calones Superiores. El Tercer Escalón lo constituía 
el Hospital Militar de Zaragoza y la Policlínica del 
MALEV, y el cuarto Escalón era el Hospital del Aire, 

El personal del Primer Escalón Sanitario lo com- 
pusieron: dos oficiales de Sanidad (Medicina), dos 
oficiales de Sanidad (ATS), y dos sanitarios, desti- 
nados en la B.A. de Zaragoza y Policlínica del MA- 
LEV. Sus misiones fueron fundamentalmente la 
asistencia inmediata al personal de la AAT así co- 
mo clasificación inicial de las bajas y puesta en es- 
tado de evacuación, también, por supuesto, medici- 
na asistencial, de vuelo y preventiva. Su ubicación 
era una instalación cedida por la DOB, que aunque 





Imágenes en las que se distingue la necest- 
dad de las nuevas balizas individuales de si- 
tuación para uso nocturno. 





desarrollados al efecto, y que se 
incluyen dentro del Plan de Ins- 
trucción inicial que realiza el per- 
sonal del EADA a su incorpora- 
ción a la Unidad. 


ESTACION 
DE DESCONTAMINACION 


DE 
MATERIAL 
n esta demostración se esta- 
blece la ubicación de los equi- 
pos para que siempre se lleve a ca- 
bo el proceso de descontaminación 
en contra del viento, de manera 
que la contaminación gaseosa que 
resulte de la evaporación de la posi- 
ble contaminación en forma líquida que hayan recibido 
los diferentes equipos y vehículos empleados en las 
operaciones aéreas en ambiente NBOQ, 
El material elegido para ser descontaminado fue un 
vehiculo ligero. 


ESTACION DE DESCONTAMINACION DE 
AERONAVES 


pe aeronaves, cuando están en vuelo en condi- 
ciones de posible o comprobada contaminación 


no era la más idónea, la asistencia fundamental se 
iba a efectuar fuera de ésta. 

Los medios fueron cedidos en parte por la Sección 
de Sanidad de la B.A. de Zaragoza y otra parte por 
la UMAD. Consistieron en un equipamiento de Pri- 
mer Escalón, y dos ambulancias con dotación com- 
pleta: equipos de fluidoterapia y perfusión, equipo 
de reanimación, botellas de O2, maletín AKV, medi- 
cación de urgencia, mantas térmicas, férulas, cami- 
llas, colchón de vacío, abundante material de cura 
etc. Así mismo contaban con radio, y el puesto de 
socorro con radioteléfono 





Asistencia sanitaria simulada a un “manifestante violento 
herido” después de que intentase llegar a los aviones. 
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Toma de muestras para el análisis del contaminante empleado 
por el enemigo. 


ambiental, deben de mantener unas condiciones 
determinadas de vuelo, si las circunstancias lo per- 
miten. Como primera, evitar en lo posible los vuelos 
a baja o muy baja cota, siendo 1500 AGL pies la al- 
tura a la que se considera que la contaminación en 
forma gaseosa deja de ser un factor determinante 
- del vuelo, debido a que a esa altura una nube tóxica 
formada por la evaporación de la contaminación lí- 
quida proveniente de un ataque o un escape de 
cualquier tipo en la superficie, ha alcanzado tal volu- 
men por la expansión de la misma que la concentra- 
ción disminuye enormemente. Naturalmente, las tri- 
pulaciones deben de estar equipadas para el vuelo 


El despliegue se realizó como sigue: el día D se 
desplazó un oficial médico, el Día D+1, un oficial en- 
fermero y un sanitario con una ambulancia y el ma- 
terial y medicación de Primer Escalón quedando 
operativo ese mismo día, el día D+2 se completó el 
despliegue con un oficial médico, un oficial enferme- 
ro y un sanitario con una segunda ambulancia. 

Se estudió el plan de actuación, se confirmaron el 
correcto funcionamiento de las comunicaciones y se 
comprobó la dotación de las ambulancias. Fuimos 
advertidos de que podía haber ataques por armas 
convencionales y también por agresivos nucleares, 
biológicos y químicos. El tipo de bajas que podía 





Vista del botiquín desplegado qu ermitía asistencia sanitaria 
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El francotirador (simulado) es abatid 


con el Equipo de Protección Individual especialmen- 
te diseñado para operar en ambiente contaminado, 
y que permite que el aire que llega al usuario haya 
pasado previamente por al menos un filtro NBQ. En 
algunos aviones de nueva generación, esos filtros 
son internos al avión, por lo que el aire de la cabina 
o el que llega a la mascarilla, si se activan dichos fil- 
tros, está ya filtrado. 

Otro factor importante en la descontaminación de 
un avión, es que si acaba de volar en ambiente con- 
taminado, es decir, que si la contaminación no está 
en la Base de llegada, sino en la de partida o en el 
trayecto, probablemente se habrá descontaminado 


haber era muy variable y el número de ellas, en un 
momento dado, ser tan cuantioso que exigiría un 
rendimiento pleno. Como todo el personal tenía co- 
nocimiento de primeros auxilios, por charlas que se 
habían impartido en los meses anteriores, pensa- 
mos que sería interesante la aplicación de estos co- 
nocimientos para ayudarnos, sobre todo en casos 
de bajas masivas. 

Se formaron dos equipos (médico, ATS y sanita- 
rio) que turnarían, uno estaría operativo y el otro 
descansaría, pero siempre alertado por medio de te- 
léfono por si fuera necesaria su presencia. 

Sabíamos que en esta evaluación se nos iban a 
plantear muchos supuestos que iban a hacer que 
nos empleásemos a fondo. Se confirmó lo que nos 
habían advertido. 

El día D+3 comenzaron las operaciones, durante 
los dos días que duró la fase operativa tuvimos un 
total de 13 actuaciones y hubo 27 bajas. Clasifica- 
das por prioridades: P1:7, P2:4, P3:8, P4:8. Así mis- 
mo hubo 7 fallecidos, 3 de los nuestros y 4 enemi- 
gos, todos ellos fueron trasladados al depósito de 
cadáveres situado en el Segundo Escalón. La ma- 
yoría de las bajas fueron traumatológicas, aunque 
también hubo un intoxicado por agente químico, va- 
rias crisis nerviosas y un brote de intoxicación ali- 
mentaria. 

Hubo momentos complicados, como cuando retor- 
nábamos el día 21 de una emergencia en vuelo y se 
nos notificó por radio que había habido una explo- 
sión en el edificio 611 con varios heridos. Al haber 

















2. Y 


Las labores de vigilancia y seguridad emplean un gran número 
de personal y esfuerzo. 


en gran medida por efecto del viento relativo gene- 
rado por la velocidad del vuelo, que habrá arrastra- 
do la mayor parte de las partículas contaminantes. 
En ese caso, en el control previo al paso por la es- 
tación de descontaminación, los niveles serán redu- 
cidos, y el proceso podrá ser acelerado, si las con- 
diciones requieren tener el avión operativo para 
otra misión en breve tiempo. 

Hay que señalar que el producto descontaminan- 
te empleado por el Ejército del Aire en la desconta- 
minación de las aeronaves, lo mismo que el emple- 
ado en la estación de material, es el más avanzado 
de los empleados por los países de nuestro entor- 


Un herido en ambiente NBO es tratado por el equipo de 
emergencias sanitarias, 


amenaza de bomba en la ruta principal además de 
un cráter por un ataque aéreo, tuvimos que dejar la 
ambulancia e ir a pie hasta el edificio, no solo con 
todo el material, sino además con la máscara de 
protección NBA, lo que dificultaba mucho nuestra 
operatividad. Al llegar nos encontramos con varias 
bajas todas amontonadas en la puerta de dicho edi- 
ficio. La primera actuación fue comprobar cuales de 
ellos podían ser desplazados a una distancia de 20 
metros, para lo cual solicitamos ayuda de los com- 
pañeros de los heridos para la evacuación que se 
tenía que realizar con otros vehículos pues no había 


lo arrastrar la contaminación del avión, sino que 
descompone la mayoría de los agresivos químicos 
conocidos en sustancias no peligrosas, por lo que 
se elimina el grave problema de las aguas contami- 
nadas producto de la descontaminación. 

En esta ocasión, una vez elegido el emplaza- 
miento de la estación, se procedió a remolcar el 
avión, ún F-18 según lo acordado en el Site Survey. 


CÉLULA DE CONTROL NBQ 


Il trabajo de la Célula consiste en la recepción y 

elaboración de la información relativa a los ata- 
ques NBQ que se hayan producido, o en general a 
cualquier riesgo industrial que se haya materializa- 
do. Esta información se procesa con el fin de elabo- 
rar las áreas de riesgo de contaminación, la proba- 
ble duración de los efectos, la hora de llegada de 
los mismos, etc. El responsable de la Célula de De- 
fensa Pasiva del despliegue, dependiente de la Cé- 
lula STO, asesora al Mando sobre las posibles me- 
didas a tomar a fin de minimizar los efectos de los 
agresivos sobre las operaciones. 

En la actualidad la mayoría de las fuerzas aéreas 
disponen de programas informáticos de gestión de 
la información NBQ, lo que acelera de manera sus- 
tancial el cálculo de las áreas de riesgo, y en gene- 
ral el trabajo de la Célula. La gran ventaja de estos 





La médico de vuelo atiende a un “herido por fuego de 
francotiradores” en ambiente NBO. 


ambulancia. Se preguntó por los vehículos operati- 
vos en ese lugar, de los que elegimos uno y en ese 
momento se nos avisó del restablecimiento de la vía 
de evacuación. Esa noche fue destruido el Centro 
de Mando, aquí hubo una gran colaboración de todo 
el personal, que nos ayudaron llevando las bajas a 
un nido de heridos, lo que nos facilitó mucho el tra- 
bajo, haciendo la clasificación y evacuación mucho 
más rápidas y ordenadas. 

Por fin llegó la fase de repliegue, después de días 
de emergencias, bombardeos, amenazas NBQ, ex- 
plosiones, francotiradores, etc, que nos obligaron a 








DOSSIER 








Medidas de seguridad ante una “manifestación violenta”. Deta- 
lle de los evaluadores. 





trabajar aguantando fatigas y condiciones adversas 
como al resto de personal de la Agrupación 
Después llegó el momento de sacar conclusiones. 
La primera de ellas que dos equipos eran insuficien- 
tes, ya que obligaba a hacer turnos excesivamente 
largos, y si se hubiese alertado al equipo que des- 
cansaba, nos hubiésemos agotado antes de concluir 
los dos días de operaciones. También, la importan- 
cia de que todo el personal tenga nociones de pri- 
meros auxilios, para poder ayudar al compañero he- 
rido. La necesidad de unos procedimientos sencillos 
pero eficaces, que nos permitan ser el apoyo y sos- 
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os Los dos equipos de emergencia sanitaria a veces tuvieron que actuar simultáneamente después de 
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programas, además de la rapidez y la exactitud de 
los cálculos, es que la mayor parte de la informa- 
ción puede ser introducida al sistema con anteriorl- 
dad al ataque, actualizando datos tales como la me- 
teorología en coordinación con los servicios propios 
o los de la base de despliegue. En nuestro caso se | 
cuenta con el programa realizado por el Ejército de ' 
Tierra, estando en trámite la adquisición del progra- 
ma Análisis, adoptado por la mayor parte de los paí- 
ses OTAN e incluso por la NATO School SHAPE, 
en Oberammergau (Alemania). 


MATERIAL NBQ 


Dentro de lo acordado con el personal TACEVAL, 
se mostró a los evaluadores el material específico 
NBA con el que cuenta el EADA como Unidad de 
Apoyo a las Fuerzas de Reacción del Ejército del 
Aire, encargada de la Defensa NBQ de dichas fuer- 
zas. De este material cabe destacar la estación por- 
tátil depuradora de agua, con capacidad de producir 
un mínimo de 5000 litros de agua potable en casi 
cualquier circunstancia (la última prueba consistió 
en realizar la depuración y posterior análisis de 
agua tomada directamente del Mar Menor, con re- 
sultados altamente satisfactorios). 

Aunque de manera un tanto precipitada, es ésta 
la primera ocasión en que todo el personal pertene- 
ciente a un despliegue del Ejército del Aire, ha reci- 
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tén de las unidades combatientes, teniendo en 
cuenta que marcando un objetivo y con una buena 
planificación, el éxito está asegurado. Por otra parte, 
pensar que la asistencia sanitaria tiene la necesidad 
de trabajar sobre la cooperación, la estandarización 
y la interoperatividad, entre nosotros y con nuestros 
aliados. 

Y como final, todos los componentes del apoyo sa- 
nitario, quedamos satisfechos del trabajo realizado, 
sobre todo pensando que la experiencia puede ser 
provechosa para la realización de futuros despliegues - 
sanitarios nuestros o de otras unidades.* 
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los ataques aéreos enemigos simulados. 


























Distintos momentos de prevuelo y armado de un EF-18 en ambiente NBO. Los evaluadores no perdían detalle alguno. 


bido instrucción específica y conjunta NBQ, pues 
una de las cosas a evaluar eran los llamados ICCS 
(Individual Common Core Skills), concepto que en- 
globa los conocimientos teórico — prácticos del per- 
sonal en cuatro apartados: 

- Primeros Auxilios 

- Extinción de incendios de baja intensidad 
-——-NBQ 

- Manejo de armamento individual y tiro. 

En general, cabe decir que sí bien la situación ge- 
neral de la defensa NBQ en las unidades y organis- 
mos del Ejército del Aire quizá no sea la más idónea, 
pues las prioridades presupuestarias llegan a todos 








Ploteando los daños en el mapa después de un ataque. ] 
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lados, los medios de que dispone el EADA para apo- 
yar a las Fuerzas de Reacción, son cualitativamente 
buenos, al menos para apoyar a un despliegue, si 
bien son escasos en cuanto a número, 

Esperemos pues que todo lo que se ha avanzado 
y aprendido durante estos días de locura con alar- 
mas, amenazas, sirenas, máscaras y demás haya 
servido a todos para darnos cuenta de que por par- 
te de la OTAN la amenaza NBQ sigue viva, es un 
problema de constante y creciente vigencia a la ho- 
ra de planear las operaciones, y que, por tanto, si 
nuestro Ejército quiere seguir siendo puntero, no 
puede descuidarlo. 
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Momento de la detención de un “Agente enemigo infiltrado” 
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SAN REMO... ALGO 
MAS QUE UN FESTIVAL 











la actividad castrense nunca fue ni será ajena a la ética y la moralidad pues todo militar debe res- 
ponder por sus actos ante sí, ante su Institución, ante la sociedad y ante Dios... 


an Remo me recordaba a su famoso 
Festival de la Canción, el Casino,... Lo 
calidad costera, en la ltalia del Golfo 
Y de liguria, en plena “Riviera dei Fiori”; 
San Remo es una pequeña ciudad turística, aco 
gedora, moderna y a la vez antigua, muy anti- 
gua. Su situación es privilegiada por la belleza 
del paisaje. No es de extrañar que el famoso 
químico y filántropo sueco, Alfred Nobel, la eli- 
giera para fijar su residencia hasta su muerte, 
acaecida el 10 de diciembre de 1896. Allí, en 
su villa —hoy Villa Nobel- junto al mar, concibió 
su deseo de crear una fundación que llevara su 
nombre y de conceder un premio que luego se- 
ía mundialmente famoso. 

Ahora San Remo no me evoca solamente a su 
Festival y su Casino. Para tantos y tantos oficia: 
les de las FAS, diplomáticos, representantes de 
gobiernos y de organizaciones internacionales, 
San Remo es la ciudad que alberga la sede de 
un ente que lleva cerca de 30 años trabajando 
por “humanizar la Humanidad”: el Instituto Inter- 
nacional de Derecho Humanitario (IDH). 

las gentes de la ciudad lo cono: 
cen muy bien. Ya están acostumbra- 
dos a ver por sus calles uniformes 
militares de casi todos los países del 
mundo. Su Ayuntamiento y las auto- 
ridades de la provincia de Imperia 
son, entre Fl de los que cola: 
boran con él y le prestan apoyo fi- 
nanciero. Es el reconocimiento a su 
valiosa labor. Alguien diría que si el 
Instituto no existiera, habría que cre- 
arlo. Y creo que es cierto. 

llegaba yo, pues, el 20 de sep- 
tiembre de 1998 a San Remo, lleno 
de curiosidad e interés por la comi 





TENIENTE GENERAL MARTIN ANTONIO BALZA' 


sión que realizaba. Curiosidad por conocer, 
¡por fin!, el IDH, no ya por referencias de otros 
compañeros que lo habían visitado, sino por mí 
mismo. lleno de interés por cumplir mi propósito 
que no era otro que el de asimilar lo mejor posi- 
ble las enseñanzas que allí iba a recibir dentro 
del 70% Curso Internacional Militar sobre el Dere- 
cho de los Conflictos Armados, para poder trans: 
mitirlas a otros en mi destino de entonces, la Es 
cuela Superior del Aire, o en el actual de la Es: 
cuela Superior de la Fuerzas Armadas, o allí 
donde pudiera ser de utilidad. 

Así que, después de varios años, haría un cur- 
so sobre el Derecho de la Guerra [DG] y el De- 
recho Internacional Humanitario (DIH), a los que 
me referiré en adelante con el término más gené- 
rico de Derecho de los Conflictos Armados (DI- 
CA). Siempre me llamó la atención esta materia. 
Después descubriría lo importante que es, la fun- 
ción que desempeña... y la poca estima que en 
ocasiones se le tiene. No es raro oír frases peyo- 
rativas al respecto del DICA. 

la ignorancia en Una faceta de nuestra cons- 
tante formación como soldados? no 
nos impedirá asumir la responsabili- 
dad del incumplimiento o de la no 
estricta observancia, llegado el ca- 
so, de las normas del DICA. la gue- 
rra no es un juego y tiene sus reglas 
de comportamiento (leyes y usos de 
la guerra); reglas que coexisten con 
los principios o criterios de aplica- 


'Derecho Internacional de los Conflictos 

Armados. Suplemento de la “Revista 

del Suboficial" y “El Soldado Argenti- 
no”. Eneromarzo 1998. 


“Art. 143 de las RR.OO. para les FAS. 
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la Nobel, sede oficial de Instituto. 


ción de los distintos Poderes, el Aéreo en nuestro 
caso, con los procedimientos de actuación, con 
valores tan altos como la moral, el espíritu mili: 
tar, el compañerismo, la lealtad, la disciplina, la 
abnegación... No, no es serio no tomarse en se- 
rio el DICA, si se me permite el juego de pala- 
bras. Compañeros nuestros ya han pasado por 
la experiencia de preguntarse sobre qué amparo 
reciben de sus normas y sobre la responsabili 
dad de su acatamiento en acciones militares re- 
cientes que todos tenemos en mente. 

El guardar este Derecho tiene sus aspectos po: 
sitivos como, por ejemplo, ayudar a la correcta 
selección de objetivos militares que conlleva una 
concentración de esfuerzos al obviar “objetivos 
civiles” que están prohibidos por el DICA, au- 
mentar la moral de las propias fuerzas al saber- 
se protegidas por él, cuidar y fomentar la disci- 


plina en nuestras Unidades o cuidar el consenso 
de los gobiernos con sus opiniones públicas a la 
hora de enviar tropas a conflictos armados inter- 
nos o internacionales, especialmente en estos 
llempos en los que se interviene en Operaciones 
de Paz, etc. 

Es difícil, no obstante, caminar por los vericue- 
tos de este Derecho. Su reconocimiento y aplica- 
ción en los conflictos armados no es fácil. Las 
violaciones al DICA están a la orden del día. las 
hubo, las hay y las habrá, pero si no existiera es- 
le cuerpo normativo, ¿qué límites nos pondría 
mos en el combate?. Sabemos todos hasta don- 
de es capaz de llegar el hombre. 

Así que cuando uno se pregunta, si caigo pri- 
sionero, ¿hay alguien o algo que me asista, 
que proteja mi vida o mi integridad?: ¿sabrá 
mi oponente qué es eso del DICA? y si lo sabe 
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¿lo respetará?, ¿qué derechos tengo y... qué 
deberes? llegados a este punto debemos recor 
dar que la FORMACION e INSTRUCCIÓN re- 
cibidas constituyen la base esencial para res 
ponder a estos y a otros interrogantes y para 
tener la confianza y la seguridad que da el sa: 
ber que nuestra vida será respetada por la par 
te contraria como que mis jefes harán lo pro: 
pio, en su momenio. 

No pongo en duda que el DICA es vasta: 
mente conocido en las FAS. Muchos y buenos 
profesores e instructores lo enseñan en Acade- 
mias, Escuelas y Centros de Formación. Probo- 
blemente estemos de acuerdo en afirmar que 
esta amplia materia surge por una necesidad: 
racionalizar el comportamiento humano en el 
combate, especialmente el de los miembros de 
las FAS empeñadas en él, y mejorar la suerte 
de las víctimas de la guerra o de los conflictos 
armados (heridos, enfermos, náufragos, prisio- 
neros de guerra y personas civiles, niños y mu- 
¡eres singularmente). 

Ya desde liempos medievales se observaban 
"ciertas reglas” no escritas pero que se respe- 
taban y que hoy denominaríamos de Derecho 
Humanitario. La Tregua de Dios es un ejem 
plo. Sin embargo, tradicionalmente se viene 
denominando Derecho de la Guerra, en senti- 
do estricto, a ese Derecho generado en la Ha- 
ya, ya antiguo pero aún vigente en gran parle, 
dedicado a regular la conducta en el planea- 
miento y ejecución de las operaciones militares 
y, por otro lado, Derecho Internacional Huma- 
nitario o Derecho de Ginebra que atiende a la 
protección de esas víctimas (que podríamos 
ser cualquiera de nosotros) a las que antes se 
hacía referencia. 

En realidad esta división es artificial ya que el 
Derecho mejor conocido, el contenido en los fa- 
mosos Cuatro Convenios de Ginebra de 1949 y 
sus dos Protocolos Adicionales de 1977, agluti- 
na ambos tipos de normas, pues todas persiguen 
a misma finalidad: proteger a las víctimas de la 
guerra. 

No. San Remo ya no es su Casino y su Festi- 
val, sino la ciudad que acoge ese Instituto que 
colabora con nosotros en completar nuestra for- 
mación como militares preparados para cumplir 
la misión eficaz y adecuadamente. 

Pero entonces, ¿qué es el IIDH?, ¿a qué se 
dedica?, ¿por qué nació y sigue existiendo* 
Para entender su génesis hay que tener en 
cuenta el fondo de la situación mundial en los 
anos sesenta, de violencia, conflictos armados 
debidos a diversas causas, migraciones y des 

















Consistía en un cese de los combates que se aprove- 
chaba para evacuar a los heridos y atenderlos, inten 
tar acuerdos para finalizar las hostilidades, etc. 
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plazamientos de millones de personas, gentes 
que buscan asilo refugiados, situación que 
lamentablemente no nos es ajena en el final de 
esta década y del milenio. 

En San Remo, un grupo de hombres de bien, 


especialistas en Derecho Internacional, el 
26.09.70 celebran un congreso en Villa Nobel 





-actual sede oficial del IIDH-, el “Congreso ln- 
ternacional sobre los Derechos Humanos como 
Base del Derecho Internacional Humanitario” 
aque finalmente encomiendan el establecimiento 
de IDH a su Comité promotor. Al tiempo de su 
fundación en 1970 esta situación descrita cor 
trasta con los avances que se producen en la 
medicina, la ciencia, la tecnología, etc, de tal 
modo que los problemas humanitarios no pare: 
cen preocupar a los principales actores de la es: 
cena mundial afanados —¡naturalmente!- en re- 
solver otras cuestiones de índole política, econó: 
mica y de seguridad y, especialmente, del 
incremento del uso de la fuerza como medio de 


solventar las disputas. 
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Este grupo de personas y otras más se propu- 
sieron llamar la atención de la Comunidad Ín- 
ternacional hacia los problemas humanitarios y 
hacia la necesidad de fortalecer las activida: 
des de esta naturaleza para hacerlas más efec- 
tivas. Se abría, así, la posibilidad de colocar a 
la acción humanitaria en el primer plano de la 
agenda de esa Comunidad. Ese es el telón de 
tondo de su nacimiento, y la antigua residencia 
de Nobel su sede. Nobel y J. Henry Dunant 
unidos por la Historia y en el servicio a la Hu- 
manidad. Es curioso saber que el primer Premio 
Nobel de la Paz lo obtuvo Dunant en 1901. 
cinco años después de la muerte de Nobel. En 
Villa Nobel están unidos nombres como Solferi- 
no?, Dunant, el Comité Internacional de la Cruz 
Roja (CICR) y todo el posterior Movimiento In- 
ternacional de la Cruz Roja y de la Media Luna 
Roja, Nobel y... el Instituto. 





Recuerdo de Solferino”. CICR 


Dunan! Jean Hen: Y 
1982, 


curso internacional milita sobre derec ho de la JS Cont ICtOS Armados. 





El Instituto es una organización privada, inde- 
pendiente, es decir, no involucrada en controver- 
sias políticas, ideológicas, raciales o religiosas 
Y, qm sin ánimo de lucro. 

Su trabajo se ha caracterizado desde el princi- 
pio por el sistema democrático de respeto a to- 
dos los puntos de vista, sirviendo de excelente 
foro para el diálogo, el pensamiento y la discu- 
sión donde personas de todo el mundo exponen 
sus ideas en un plano de total igualdad. 

El status internacional que ha conseguido no 
es nada desdeñable pues está reconocido por 
la ONU como una organización no-guberna- 
mental al nivel de órgano consultivo con el Con- 
sejo Económico y Social y con el Alto Comisio- 
nado para los lala odas, así como con el 
Consejo de Europa. Mantiene también estre- 
chas relaciones con otros órganos de la ONU, 
la UE, con el CICR y la Federación Interna- 
cional de Sociedades de la Cruz Roja y de la 
Media Luna Roja. ( 

Sus actividades son diversas: mesas redondas, 
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seminarios, conferencias, publicaciones”, pero 
sobre todo se centran en la enseñanza del Dl 
CA, del Derecho relativo a los Derechos Huma- 
nos y del Derecho para los Refugiados a través 
de un sistema de enseñanza dirigido fundamen- 
talmente para militares y representantes de go- 
bierno. 

Todas estas actividades tienen como finalidad 
superior la de promover la difusión y el desarro- 
llo del DICA en los planos nacional e interna- 
cional y actuar a todos los niveles para su imple- 
mentación. las tareas se han dirigido, en estos 
años, a hacer que se conozca este Derecho por 
todos aquellos que deben aplicarlo y a quienes 
se les puede aplicar, analizarlo para averiguar 
todo su significado, mostrar cómo debe utilizar- 
se, emprender iniciativas que aseguren su respe- 
to y observancia, ser capaz de deicnallo cier- 
tas reglos para su aplicación y señalar las lagu- 
nas que existen y otras más. 

El IDH está compuesto por miembros y miem- 
bros asociados que son personas distinguidas 
particularmente por su competencia o actividad 
en este campo y también instituciones y socieda- 
des interesadas en la defensa y promoción de 
los principios humanitarios. Cuenta con una 
Asamblea General, supremo órgano del mismo 
que establece su política Jeieral un Consejo di- 
rige su gestión, determina sus programas de tra- 
bajo y elige al Presidente del IIDH, los vicepresi- 
dentes y al Secretario General. Finalmente, exis- 
ten cuatro Comisiones Académicas: la de DIH, 
la de Instrucción Militar, la de Derecho de los 
Refugiados y la de Migración. 


Algunas tan importantes como el “Manual de San Re- 
mo sobre el Derecho Internacional aplicable a los con- 
flictos armados en el mar”, publicado en 1994. 








El IIDH presta especial atención a la realiza- 
ción de los Cursos Internacionales Militares so- 
bre el DICA, el primero de los cuales se impar- 
tió en junio de 1976 con 17 participantes de 
Ó países. Hasta la fecha se han realizado cer- 
ca de 80 Cursos por los que han pasado unos 
2500 oficiales y personal civil de más de 140 
naciones, de los que 40 aproximadamente han 
sido españoles, es decir, alrededor del 1.6% 
del total. 

Estos Cursos están supervisados por el Director 
de Formación Militar (un Oficial General] y por 
el Comité Militar [ un pequeño staff internacional 
de oficiales superiores), para lo que cuentan con 
el inestimable apoyo del CICR. Su finalidad es 
capacitar y alentar a los participantes a actuar, 
en el ámbito de su competencia, conforme a los 
principios y las normas del DICA, estando indi- 
cados a personas que desempeñan, o que han 
de desempeñar, en la estructura militar de su pa- 
ís, Un cargo que garantice que la formación reci- 
bida tenga como resultado un respeto real de es: 
te Dacia 

Es interesante reseñar los objetivos pedagógi- 
cos de los Cursos, que son: 

= Adquirir los conocimientos básicos de los 
Tratados internacionales relativos a los conflictos 
armados, en concreto, los Convenios y Protoco- 
los Adicionales de Ginebra. 

- Poder encontrar las disposiciones de esos 
Tratados pertinentes e interpretarlos. 

- Poder hallar soluciones prócticas que se 
avengan o respeten los principios generales del 
DICA ya que, como es sabido, este Derecho 
no se opone en absoluto al cumplimiento de la 
misión correctamente encomendada sino que, 
por el contrario, ayuda a que sea planeada y 
ejecutada según la vecesidas militar pero res- 
petando sus reglas. 

= Al hilo de lo anterior, haber acep: 
tado el DICA como una guía para ' 
conducción de los combates y el com- 
portamiento en la acción. 

— Haber aceptado la necesidad de 
formar a las FAS en el DICA y tomar 
parte activa en ello. 

Con estos Cursos el IDH desea 
ayudar a los gobiernos a cumplir su 
e bllererión de difundir y hacer que 
sus FAS observen el Derecho aplica: 
ble a los conflictos armados, mandato 
contenido en el Art. 83 del Protocolo 
Adicional | [España ratificó el 
04.08.52 los Convenios de Ginebra 

el 11.04.89 sus dos Protocolos por 
A que queda ligada al cumplimiento 
de sus normas.) 

los participantes suelen ser oficiales 
generales, oficiales superiores con 
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responsabilidades en enseñanza, profesores e 
instructores en general, oficiales relacionados 
con el planeamiento operativo, juristas militares, 
así como personal eclesiástico militar o al servi- 
cio de las FAS, miembros de protección civil y 
otros al servicio de los ministerios de Defensa co- 


mo asesores. 

El personal docente está compuesto por oficia: 
les superiores de todo el mundo. lo mismo que 
en el caso de los participantes, se procura que 
estén representados todos los continentes. Los 
Cursos están dirigidos por un coronel/capitán 
de navío que hace las veces de Director de Cur- 
so auxiliado por un equipo de Instructores que 
desarrollan la metodología durante tres días de 
clases teóricas y siete de ejercicios prácticos que 
se hacen en grupos de trabajo simulando la or- 
ganización de un Estado Mayor. 

A este respecto es de resaltar la gran importan- 
cia que tiene en estos Cursos la presencia de ofi- 
ciales en calidad de participante o, mejor aún, 
como Director o como Instructor por el prestigio 

ve para sus FAS supone el destacarlos al frente 
de elos, Así, por ejemplo, el Coronel Javier Gui- 
sóndez Gómez ha sido el primer oficial español 
nombrado Director de uno de estos Cursos [el 
75% Curso, celebrado el pasado mes de abril) y 
que ha merecido el reconocimiento y la felici- 


.s 
¿ET TY 
- 


tación de la actual Secretaria General, la Dra. 
Stefania Baldini, por su excelente trabajo como 
Director, por el profundo conocimiento del DICA 
y por su capacidad de liderazgo. El y otros com- 
pañeros de armas”, así como juristas, en activo y 
retirados, realizan, dentro y fuera de las FAS, es 
ta tarea de difusión y concienciación del DICA, 
a veces no bien entendida. 

la sede operativa del IIDH está ubicada en Vi- 
lla Ormond, frente a Villa Nobel, donde se im- 
parten las clases. Allí también se encuentran la 
Secretaría, la Biblioteca y un Centro de docu- 
mentación abiertos a cualquier solicitud o consul: 
la para quien esté interesado”. 

Para concluir hay que decir que no se ha pre- 
tendido hacer un artículo ni erudito ni proselitista. 
la intención, más humilde, ha sido la de expre- 
sar en estas páginas unas reflexiones sobre el DI- 
CA el su importancia y querer dar a co- 
nocer la existencia de tan valioso organismo in- 
ternacional, el Instituto Internacional de Derecho 
Humanitario, que difundiendo este Derecho nos 
presta un gran servicio a todos 


“Coronel Rodríguez lorca, José Froilán: “La Guerra 
Aérea y el Derecho”. R.A.A. — Feb, 88 

Correspondencia: Villa Ormond — Corso Cavallott 
113. 18038 San Remo, ITALIA. 
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a IV Brigada Aérea 

DA ARM L se encuentra ubicada 
en la provincia de 

Mendoza a 8 kilómetros 
al Norte de su capital, en 
la falda del incomparable 
marco de la cordillera de 
los Andes. En ella se forman pi- 
lotos de caza argentinos desde 1968 y 
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La Escuela de Caza y 
Bombardeo argentina 


JOSÉ ANTONIO BAUTISTA CASTAÑO 
Capitán de Aviación 





La razón que funda nuestra fuerza se encuentra exactamente en las unidades 
de combate, pues el día que un avión no tire estará muy cerca de su fin... 


FRASE QUE PRESIDE LA ENTRADA A LA JEFATURA | 


DE LA IV BRIGADA AÉREA DE CAZA 


actualmente es el escuadrón “Pampa” 
el encargado de impartir el curso de 
caza-bombardeo. Desde 1998 el Ala 
23 del Ejército del Aire español con 
sus F-5B instruye anualmente a seis 


pilotos argentinos que junto a los for- 


mados por la IV Brigada forman las 
nuevas generaciones de cazadores de 
la Fuerza Aérea Argentina. 

















UN POCO DE HISTORIA 


Desde 1928 a 1933, se instaló el 
Grupo 4 de Observación, para crearse 
luego la Base Militar “Los Tamarin- 
dos”, compuesta por los Regimientos 
3 de Ataque y 2 de Caza. La IV Bri- 
gada fue creada el 15 de marzo de 
1949, formada por los Grupos 3 de 
Ataque y 2 de Caza. 

En 1967 se instala en Mendoza el 
Grupo 2 de Caza-Bombardeo (CB2) 
provisto de aviones Morane Saulnier 
MS-760 París; avión de origen fran- 
cés, construido bajo licencia en la ex 
Fábrica Militar de Aviones (FMA), 
fue modificado especialmente con el 
fin de dotarlo con la capacidad de re- 
alizar tiro y bombardeo. El 1? de ma- 
yo de 1968 emprende el vuelo la Es- 
cuela de Caza, empezando a formar 
pilotos de caza-bombardeo, siendo en 
1973 cuando adopta el nombre de 
Curso de Estandarización de Procedi- 
mientos para Aviones de Combate 
(C.E.P.A.C.). Durante muchos años 


el Morane Saulnier fue el avión que 


formó a los pilotos de caza argenti- 
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nos. Este avión legendario, con más 
de cuarenta años volando en la Fuer- 
za Aérea Argentina, está actualmente 
en servicio en el Escuadrón l de 
Mendoza, proporcionando entrena- 
miento a pilotos que habiendo finali- 
zado su C.E.P.A.C., esperan su desti- 
no a unidades de caza. 

El 9 de mayo de 1988 llegan a 
Mendoza los primeros 14-63 Pampa, 
aviones de entrenamiento avanzado 
de fabricación argentina formando el 
Escuadrón II. Este material aéreo se 
constituiría en el reemplazo 
natural del MS-760. En 1994 
finalizan el curso de caza los 
primeros pilotos con instrue- 
ción recibida en ambos siste- 
mas y en 1998 el C.E.P.A.C. 
se imparte exclusivamente en 
IA-63 Pampa. 


EL ESCUADRÓN ll 
“PAMPA” 


Este escuadrón es el encar- 
gado de convertir a los alfére- 
ces que finalizan el curso de 
aviador militar con mejores 
calificaciones, en aviadores 
de combate listos para formar 
parte de los sistemas de armas 
que forman la aviación de 
combate argentina. Estos fu- 








turos cazadores vienen a Mendoza 
con unas 160 horas voladas en T-34 
Mentor y EMB-312 Tucano y cono- 
cimientos de las asignaturas concer- 
nientes a la actividad aérea tales co- 
mo aeronavegación, meteorología, 
tránsito aéreo, etc. 

La cantidad de alumnos varía según 
los años, pero suele rondar de 10 a 14 
normalmente. El plantel de instructo- 
res es actualmente de nueve y proce- 
den de los distintos sistemas de armas 
de la Fuerza Aérea argentina, junto 


GRUPO 4 DE CAZA 
ESCUELA DE CAZA BOMBARDEO s 








con un aviador naval argentino, un 
instructor norteamericano y un ins- 
tructor español. Profesores y alumnos 
son distribuidos en una orgánica de- 
pendiente del jefe de Escuadrón, ac- 
tualmente un vicecomodoro (teniente 
coronel), formando tres escuadrillas 
que son las encargadas de llevar ade- 
lante el curso. Aparte de las misiones 
puramente de enseñanza, los instruc- 
tores del escuadrón realizan vuelos de 
entrenamiento propios para cumpli- 
mentar los requisitos del plan de 

adiestramiento básico argentino. 





EL CURSODE 
ESTANDARIZACIÓN PARA 
AVIONES DE COMBATE 
(C.E.P.A.C.) 





El C.E.P.A.C. es un curso de 
120 horas que transcurre a lo 
largo de un año. En él se estu- 
dian materias teóricas y prácti- 
cas concernientes al vuelo en 
IA-63 y en aviones de caza en 
general. Se puede dividir la en- 
señanza en dos grandes blo- 
ques. Uno el teórico, empezan- 
do por un completo estudio del 
avión 1IA-63 “Pampa”, cono- 
ciendo sus sistemas, perfor- 
mances, emergencias y conti- 
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nuando con las asignaturas propias 
del curso que son impartidas a lo lar- 
go del mismo: meteorología, teoría 
del vuelo por instrumentos, aerona- 
vegación, tránsito aéreo, armamento. 
teoría de tiro y bombardero, inteli- 
gencia aérea operativa, guerra elec- 
trónica, táctica aire-aire, táctica aire- 
tierra, doctrina, prevención de acci- 
dentes, factores humanos y 


supervivencia, siendo necesario su- 
perar todas las pruebas escritas para 
aprobar el curso. Y otro gran bloque 


puramente práctico, en el que separa- 
mos una fase inicial de adaptación al 
avión y dominio del mismo, com- 
puesto por las fases de: pilotaje, for- 
maciones, instrumentos y nocturno, y 
otra parte propia de la especialización 
en sí, empezando por tiro y bombar- 
deo (con la modalidad de bombardeo 
en picado 45%), táctica aire-suelo 
(donde se esta empezando a introdu- 
cir el uso del GPS), táctica aire-aire 
(en la que este año se va a comenzar 
a enseñar combate 2vs1 y lvs 2), y 
una fase de tiro aire-aire donde se 
despliega en la localidad costera de 
Mar del Plata y se practica la modali- 
dad de tiro a un blanco aéreo (manga) 
remolcada por un Morane Saulnier y 
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con cuatro Pampas en carrusel 
permanente, identificando 
los impactos de cada uno 
por el color distinto de la 
munición. 


nocimientos generales teóricos y 

prácticos que llevarán consigo a las 
tres unidades de caza argentinas: 11] 
Brigada Aérea con IA-58 Pucará, V 
Brigada Aérea dotada del moderno 
A4-AR Fightinghawk y VI Brigada 


Aérea formada por Mirage II, Mira- 
ge V y Mirage VP. En un emotivo y 
solemne acto son entregados los di- 
plomas que les acreditan como pilo- 
tos de caza-bombardero, además de 
los premios a las mejores calificacio- 
nes en las distintas fases. El orden de 
mérito obtenido de acuerdo a las cali- 
ficaciones en las materias teóricas y 
al rendimiento en cada una de las fa- 
ses de vuelo dará la preferencia para 
elegir sistema de armas según las va- 
cantes ofrecidas ese año. 


La caza es molde en que fuiste 
forjado rodeado de amigos, de char- 
las, de asados... 

METEORO 
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EL IA-63 “PAMPA” 


La concepción del 1A-63 
“Pampa” fue la de crear un 
avión argentino para adies- 
tramiento básico avanzado si- 
milar al “Alpha Jet” pero con 
menor costo. El resultado es un mo- 


| nomotor de ala alta para entrena- 


miento avanzado con cabina de dos 
asientos en tandem. Lo primero que 
sorprende en este entrenador avanza- 
do es la excelente visibilidad del 
puesto trasero, que junto a la manio- 
brabilidad y aviónica le hacen ser un 
entrenador de primer orden. Su bajo 
consumo hace posible vuelos contí- 
nuos con cambio de tripulación en 
caliente, sin parar el motor, y su bajo 
número de averías hace que exista un 
alto índice de operatividad en la flota. 
El avión está dotado de un asiento 
Stensel tipo 0-0 con cuatro modos de 
eyección automáticos cuyo impeca- 
ble funcionamiento tuvimos la oca- 
sión de comprobar en septiembre de 
1999 a muy baja cota. Además tiene 
capacidad para llevar armamento di- 
verso y un pod-cañón con el que se 
realizan prácticas de tiro aire-tierra y 
aire-aire. En general se puede hablar 
de un buen avión de entrenamiento. 
con muy bajo costo de mantenimien- 
to y un gran resultado operativo. Lo 
único que podemos echar en falta a 
este entrenador avanzado es un ma- 
yor empuje que proporcione mayores 
performances, que sobre todo en la 
fase de combate aire-aire, lo llevaría 
a un mejor rendimiento. 


UN ESPAÑOL EN LA IV BRIGADA 


Se puede decir que el estar destina- 
do en la Argentina es algo único y 
que conlleva la adaptación a costum- 
bres y rutinas que en principio pue- 
den parecer extrañas. Primeramente 
en el aspecto puramente aeronáutico 
el vocabulario utilizado es distinto al 
internacionalmente conocido, por 
ejemplo, aquí el tramo “INICIAL” es 
llamado “OPUESTA” y el “VIENTO 
EN COLA” nuestro aquí es “INI- 
CIAL”, La “BASE” es “BÁSICA” y 
el “CORTO DE PISTA” es “A 90% 
con lo cual hay que adaptarse un po- 
co a todo esto, pareciendo sencillo 
ahora pero al principio hay que hacer 




















un esfuerzo mental en las clásicas 
llamadas de un circuito. Otra cosa 
curiosa es que se usa el indicativo 
personal de cada piloto como indica- 
tivo de vuelo. Es decir, no existe el 
MAGO 17 ni el HALCÓN 51 sino el 
TONO, el BARON, el TORDO, el 
MAMBO, etc. Cada uno vuela con 
su indicativo personal y si es una for- 
mación llevan el indicativo del lea- 
der, DUENDE 1, DUENDE 2. Con 
lo que al principio choca y hasta te 
hace sonreír el decir por radio “EL 
BUDA EN BASICA ABAJO Y 
TRABADO, ATERRIZAJE”. Este 
indicativo personal es muy querido 
por cada piloto y simboliza siempre 
algo importante para cada uno, 
Acostumbrándonos a la fraseología 
aeronáutica ahora hay que empezar 
' por entender vocablos propios de la 
enseñanza y del día a día con 
los alumnos. Términos y 
frases como “NARIZ 
ARRIBA”, “SEA MAS : 
PROLIJO”, “DALE == 
CHAUCHA?”, 





“GUARDA QUE HAY MUFA” son 
normales aquí, y hay que irse acos- 
tumbrando a su empleo. Por supuesto 
cuando la conversación entre alum- 
no-profesor sube de tono los términos 
también cambian. Si estás en el polí- 
gono de tiro y por una de esas casua- 
lidades de la vida das en el blanco, el 
controlador no te dirá DIANA, sino 
¡¡¡VIVA LA PATRIA!!!, a lo que ha- 
brás de responder ¡¡¡ VIVA LA PA- 
TRIA !!! desde tu avión. Además hay 
un gran número de vocablos del cas- 
tellano que aquí tienen otro significa- 


do y hay que adaptarse rápido para | 


entrar en el juego semántico. No obs- 
tante uno siempre tiene alguna pala- 





bra que aprender o alguna acepción 
que descubrir. Aparte de términos y 
acepciones distintas existen otras va- 
riaciones a las que hay que acostum- 
brarse, como por ejemplo que por ca- 
prichos de Coriolis por estas tierras 
las borrascas giran en sentido de las 
agujas del reloj, todo lo que sea vien- 
to del Sur significa frío y que necesi- 
tamos recorrer más de 5.000 kilóme- 
tros para ir de un extremo a otro del 
país. 
Una vez en el aire y ya como ins- 
tructor de Pampa, después de recibir 
el curso comple- 
to de instructor 
de caza-bombar- 
deo, llega la hora 
de la verdad. El 
trabajo es muy 
semejante al de 
los instructores 
del Ala 23, vuelos 
de instrucción, 
clases de las asignaturas pro- 
pias del curso, briefings y de- 













briefings, y las fases, como ya diji- 
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ATENCION: CON AERONAVES EN ESPERA SOBRE VOR DOZ, LAS AERONAVES SALIENDO 
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mos son relativamente parecidas; 
ahora sólo queda desenvolverse en el 
espacio aéreo argentino, disfrutar ca- 
da mañana de la maravillosa vista de 
la cordillera de los Andes, con el 
Aconcagua como testigo de nuestros 
vuelos y hacer día a día realidad el 
sueño de los alumnos de la Escuela 
de Caza, dando lo más de cada uno e 
intentando trasmitir en cada vuelo y 
en cada maniobra experiencias o con- 
sejos que otros viejos instructores nos 
dieron y que ahora la experiencia 
propia nos dicta. 


“MINIMUM SAFE ALTITUDE” 


La famosa MSA que unos más que 
otros han utilizado con éxito durante 
su vida aeronáutica es por estas tie- 





rras digna de citar. Resulta que como 
ya hemos hablado, Mendoza está ubi- 
cada justo en la falda de los Andes y 
el despegar y virar hacia el oeste pue- 
de acarrearte problemas si previa- 
mente no has alcanzado cierta altura. 
La verdad es que sorprenden los 
26.000 ft que señalan las aproxima- 
ciones instrumentales en este aero- 
puerto y es curioso estar a FL 190 ha- 
ciendo espera en la aproximación de 
alta cota y ver que aún por arriba tie- 
nes montaña. Cuando las condiciones 
son IMC, todos tenemos en mente lo 
que nos espera si nos desviamos ha- 
cia el oeste e instintivamente hace- 
mos la vista gorda a una ligera des- 
viación hacia el este. 


“VUELO SOLO” 


Uno de los momentos más impor- 
tantes de cualquier piloto es el día de 
la suelta (vuelo solo) en el sistema 
de armas que esté volando. Particu- 
larmente sorprende gratamente la 
importancia y emotividad que se da 
en la Argentina a este particular 
evento. El “vuelo solo” para una 
Unidad significa algo muy particular 
y demuestra su alegría organizando 
un acto solemne a la vez que sencillo 
en el que los pilotos que han volado 
solos ese día reciben de sus jefes e 
instructores el tradicional pañuelo 
(de diferente color para cada escua- 
drón) junto con el emblema del siste- 
ma de armas. Una vez que el piloto 
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llega a la plataforma se produce la 
tradicional manteada al son de las 
notas de la banda de música de la 
Unidad. Una vez manteado el indivi- 
duo en cuestión, se le da el tradicio- 
nal “MC”, (mordisco donde la espal- 
da pierde su nombre) y a continua- 
ción brinda con champán con el jete 
de Unidad, jefe de Escuadrón e ins- 
tructores. Después de la entrega de 
pañuelos, emblemas y diplomas se 
procede al tradicional asado para 
más tarde continuar en el “quincho” 
con unas partidas de “truco” (pareci- 
do al mus) y probablemente otro asa- 
do nocturno después de pasar las fa- 
ses de “exaltación de la amistad” y 
en alguna ocasión de “devolución de 
lo ingerido”. A estos Vuelos Solos se 
invita al resto de las unidades y nor- 
malmente se comparte un día repleto 
de charlas, saludos y abrazos con la 
plataforma repleta de aviones de dis- 
tintas unidades de la Fuerza Aérea. 
La jornada de camaradería es real- 
mente digna de ser vivida y uno de 
los momentos más pintorescos que 
un piloto extranjero puede vivir. 








SER MÁS 


En los designios de Dios 
cada hombre está llamado a 
desarrollarse porque toda 
vida es una vocación. / 

Desde su nacimiento ha sido * 
dado a todos como un germen un 
conjunto de aptitudes y de cualidades 
para hacerlas fructíferas: su flora- 
ción permitirá a cada hombre orien- 
tarse hacia el destino que le ha sido 
propuesto por el Creador. 

Dotado de inteligencia y libertad el 
hombre es responsable de su creci- 
miento lo mismo que de su salva- 
ción... Por el solo esfuerzo de su inte- 
ligencia y de su voluntad cada hom- 
bre puede crecer en humanidad, 
valer más, SER MÁS.- 

ENc. POPULARUM PROGRESSIO 


OFF DE RÉCORD 


La convivencia en un país extranje- 
ro se basa en el mutuo respeto, en el 
escuchar y aprender y en intentar ser 
uno más para todo adaptándose a las 
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costumbres del país anfitrión. Esto 
parece muy fácil, pero con una fami- 
lia tras uno, estando a 12.000 kilóme- 
tros de los tuyos y sin ningún compa- 
triota que te introduzca en el ambiente 
supone algo realmente difícil y que se 
podría hasta tomar como una aventura 
personal. Gracias a la ayuda de algu- 
nas personas que se portan realmente 
de una forma excepcional, dejando 
atrás nacionalismos e intereses, nos 
han demostrado que el sentido de la 
amistad y la hospitalidad existe a pe- 
sar de la distancia y de las fronteras; 
las clases particulares de cómo hacer 
asados, las charlas con un mate en la 
mano, las excursiones por la cordille- 
ra, las tardes en el Parque General 
San Martín, los encuentros River-Bo- 
ca, los desafíos en el paddle, y un sin 
fin de momentos más que te sumer- 
gen en esta parte del mundo, junto a 
personas que te acogen y de las que 
nunca te podrás olvidar. 

El vivir en Mendoza supone vivir en 
una de las regiones más bonitas de la 
Argentina, “tierra del sol y del buen vi- 
no”, esta ciudad limpia, tranquila y 
hospitalaria ofrece al foráneo una ofer- 
ta turística amplia, con las bodegas co- 
mo punto de partida y extendién- 
dose por una ciudad repleta de 

parques y zonas verdes don- 

de el culto al árbol tiene su 

máxima expresión en el Par- 

que General San Martín. 
Además la montaña y sus 
pueblos con los paisajes distintos 
en cada estación del año hacen que tu- 
ristas de todas partes vengan a conocer 
esta parte de la Argentina. 

La experiencia profesional y particu- 
lar de volar en la IV Brigada como ins- 
tructor de la Escuela de Caza argenti- 
na, supone una aventura increíble, en 
la cual se conjuga aeronáutica, convi- 
vencia, historia y amistad. El poder ser 
embajador de tu país en el extranjero, 
adaptándose a hábitos distintos y tra- 
bajando en un ambiente de mutuo res- 
peto con el entusiasmo por un fin co- 
miún supone desde todos los puntos de 
vista una experiencia positiva e inolvi- 
dable para un oficial del Ejército del 
Aire compartida en estas breves líneas 
escritas durante el mes de julio, es de- 
cir en pleno invierno...argentino. 

Como dirían los cazadores argenti- 


nos... ¡¡¡NO HAY QUIEN PUEDA!!! 
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¿Cómo sabréis sí la Tierra no es el Infierno de otro planeta ? 


ALDOUS HUXLEY 


Superado el XLI aniversario del envío con éxito de la primera sonda lunar, es un buen momento 
para echar la vista atrás y contemplar con nuevos ojos el relato de la exploración por medios 
automáticos de nuestro satélite. El presente no es sino el primero de varios 
capítulos que abarcan desde los primeros balbuceos en esta empresa hasta nuestros días. 


ORIGENES 


a historia de la conquista de la Lu- 
na es uno de los más fascinantes re- 
latos que el Hombre haya pergeña- 
do jamás. Prestigio, ideología, poder 
militar, son sólo algunos de los múlti- 
ples ingredientes que durante al menos 
una década y media hirvieron en la ima- 
ginaria marmita de la carrera espacial. 
Fueron dos potencias militares y eco- 
nómicas, la Unión Soviética y los Esta- 
dos Unidos de América, quienes se vie- 
ron de pronto involucradas en una ca- 
rrera histórica hacia nuestro satélite 
natural. En el horizonte, ambas se mar- 
caron un único y claro objetivo: situar a 
un hombre sobre la Luna y demostrar 
así su superioridad sobre el rival. 
Para preparar la venida de astronautas 
y cosmonautas, se iniciaron ambiciosos 
programas no tripulados: una verdadera 
lluvia de sondas que, cada vez más per- 
feccionadas, se dirigirían, incansables, 
hacia su destino. Nunca, ni antes ni des- 
pués, un cuerpo del Sistema Solar dis- 
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tinto de la Tierra recibiría tanta atención 
durante tan corto espacio de tiempo. 

Sin embargo, la exploración remota 
de la sonriente faz de la mítica Selene 
comenzó años antes de que la decisión 
de depositar hombres sobre ella fuera 
tomada ni siquiera en consideración. De 
hecho, los primeros balbuceos de la ex- 
ploración lunar se remontan al mismo 
comienzo de la Era Espacial, de nuevo 
como respuesta a diversas consideracio- 
nes políticas y militares. 

Cuarenta años han dejado una huella 
indeleble. Al mismo tiempo, nuestro án- 
gulo de visión se ha abierto lo suficiente 
como para otorgar a la exploración auto- 
mática de la Luna el verdadero lugar que 
le corresponde en la Historia de la Astro- 
náutica. Y aunque lejos de la espectacu- 
laridad de los alunizajes del Apolo, he- 
mos descubierto que las sondas lograron 
superar en mucho los resultados científi- 
cos de los astronautas y sus naves. 

Así pues, no será aquí donde describa- 
mos cómo se desarrolló la llegada del 
Hombre hasta nuestro satélite, sino que 


centraremos nuestra atención únicamen- 
te en las máquinas, en las sondas que 
precedieron, acompañaron y siguieron al 
ser humano en su fallida colonización. 

Para saber si la Tierra es o no el in- 
fierno de otro planeta sólo podemos ha- 
cer una cosa: volar, explorar los mundos 
que nos rodean, comprobar con nuestros 
propios ojos las maravillas que contie- 
nen, aunque no podamos hacerlo en 
persona. En este épico viaje al espacio, 
la Luna fue nuestra primera parada, la 
antesala de una nueva era. 

Veamos cómo ocurrió. 


EL PODER DE LA SORPRESA 


Es de todos conocida la sucesión de 
eventos que condujeron a la Humani- 
dad a hollar por vez primera el Cos- 
mos. No fue él, sino una de sus crea- 
ciones, un pequeño satélite de sonoro y 
llamativo nombre, el Sputnik-1, quien 
sorprendió al mundo entero con su bip- 


. bip pasajero allá por el año 1937, en 


plena Guerra Fría. 
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Sin embargo, la noticia no tendría la 
misma repercusión en todos los rinco- 
nes del globo terráqueo. El significado 
de la hazaña soviética iba mucho más 
allá del mérito científico, adentrándose 
además en las turbulentas aguas del po- 
der militar. Para los Estados Unidos, 
por ejemplo, el lanzamiento demostraba 
no sólo que la URSS poseía la tecnolo- 
gía adecuada para alcanzar el espacio si- 
no que también había conseguido cons- 
truir un misil intercontinental capaz de 
desarrollar la potencia necesaria que 
permitiese enviar cabezas nucleares a 
varios miles de kilómetros de distancia. 

Puesto de manifiesto, de forma tan 
sutil y teatral, ese enorme potencial ar- 
mamentístico, los Estados Unidos des- 
cubrieron de pronto que habían subesti- 
mado a su rival. La primicia, además, 
tenía una serie de connotaciones propa- 
gandísticas formidables, connotaciones 
que la URSS se apresuraría a explotar 
en todos los frentes. Si el Comunismo 
había logrado generar un hecho científi- 
co tan destacado, era porque se trataba 
de la ideología dominante, el régimen 
político del futuro. 

En realidad, los americanos poseían 
ya también, en buena parte, la tecnolo- 
gía precisa para lograr un satélite artifi- 
cial de la Tierra. Venían trabajando en 
ello desde hacía varios años, pero nin- 
gún estamento con poder decisorio real 
dio nunca mayor importancia a una em- 
presa cuyas únicas virtudes parecían ali- 
nearse en el campo de la Ciencia. 

Se trabajaba, efectivamente, aunque 
con un grado de prioridad bajo. Los Es- 
tados Unidos poseían los medios para 
colocar un satélite en Órbita desde 1955, 
pero, por desgracia para ellos, ninguna 
de las propuestas que se efectuaron en 
ese sentido recibió el apoyo preciso. Sa- 
telizar un objeto por mor de la Ciencia 
no parecía justificar el enorme coste de 
la operación, al menos por el momento. 

Sólo con motivo del Año Geofísico In- 
ternacional (IG Y), acontecimiento mun- 
dial que se desarrollaría entre 1957 y 
1958, pareció una buena idea volver a 
mirar hacia el espacio. El proyecto, visto 
ahora con ojos benévolos debido a que 
otras naciones participarían en él con una 
dedicación sin precedentes, sería una 
oportunidad única para dar a conocer el 
liderazgo americano. Nacería de este 
modo el programa Vanguard, un sistema 
nuevo que obviaría el uso de los vectores 

















ya operativos desarrollados por el Ejérci- 
to americano. El Gobierno, que había ini- 
ciado, en secreto, el desarrollo de un sis- 
tema espacial militar, quería que el pri- 
mer objeto que alcanzase el Cosmos lo 
hiciese bajo la bandera civil de la paz y la 
exploración científica, evitando suspica- 
cias en la comunidad internacional. 

Esta circunstancia obligaría a em- 
prender el costoso desarrollo de un nue- 
vo cohete lanzador, desarrollo que, pa- 
radógicamente, acabó siendo asignado 
al Naval Research Laboratory, un orga- 
nismo científico militar. Esta decisión, 
que subestimaba la posibilidad de que la 
URSS poseyera ya su propio sistema de 
lanzamiento, resultó letal para la com- 
petitividad americana, dejando franca la 
consecución del primer satélite de la 
Tierra en manos de su rival ideológico. 








única y determinada nación. Se cuentan 
por decenas los pioneros y estudiosos : 
que, en sucesivas oleadas, trabajaron 
ese concepto tanto en América como en 
Europa, a principios de siglo. 

La mayoría de ellos coincidían en un 
aspecto decisivo: el cohete, ingenio que 
explotaba el utilísimo principio de ac- 
ción y reacción de Newton, parecía ser 
el método más adecuado para alcanzar 
grandes altitudes y quién sabe si el pro- 
pio vacío cósmico. El primer problema, 
por tanto, era la construcción de un vehí- 
culo que, habiendo sido utilizado duran- 
te siglos en diversas formas, alcanzase 
ahora la potencia apropiada para poder 
transportar una carga útil significativa. 

Los años 20 y 30 contemplarían gran 
número de estudios teóricos y el desa- 
rrollo de los primeros motores, tanto de 





Integrantes alemanes del Proyecto Paperclip, trasladados a los Estados Unidos, con Von Braun al frente. 


Llegado el momento, fue un ingenio 
soviético y no uno americano el que se 
enseñoreó de la gloria histórica que su- 
puso alcanzar por primera vez el espacio, 
e inevitablemente, se levantaron voces 
críticas hacia la política del Congreso. 

El alcance propagandístico del Sput- 
nik-1 y las consecuencias que de todo 
ello se derivaron fueron algunas de las 
circunstancias que propiciaron el inicio 
de la llamada Carrera Espacial. Y con 
ella, el campo de operaciones se trasla- 
dó hacia un escenario mucho más atra- 
yente: la Luna. 


COMO EMPEZO TODO 


La idea de alcanzar de algún modo el 
espacio no fue nunca patrimonio de una 
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combustible líquido como sólido. De 
este modo, en la URSS, en los Estados 
Unidos y en Alemania, empezaron a al- 
zarse los primeros ejemplares de una 
larga estirpe de máquinas volantes que 
ha llegado hasta nuestros días. 

Es cierto que la Segunda Guerra 
Mundial sirvió como gran acicate para 
su definitiva evolución y que con ella 
llegó la hora de los grandes cohetes. Su 
intrínseco valor militar les hizo valiosos 
más allá de lo imaginable. Pero también 
lo es el hecho de que la Humanidad al- 
canzó entonces (y no antes) la masa crí- 
tica intelectual necesaria para su desa- 
rrollo a gran escala. Por eso, verdaderos 
misiles como la V-2 alemana, construi- 
da e ideada por hombres que no obstan- 
te tenían la imaginación prendida en el 
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espacio exterior, abrirían definitivamen- 
te el camino hacia el Cosmos. 

Finalizada la Gran Guerra, había que- 
dado patente el papel militar tan esencial 
que en el futuro tendrían los misiles. Uti- 
lizando su propia experiencia (Goddard 
en América y Tsiolkovsky, Glushko y 
Korolev en la URSS), y la obtenida a 
través de la victoria en la guerra (bom- 
bas volantes y misiles V-2 alemanes 
capturados durante el final del conflicto 
bélico), americanos y soviéticos se lan- 
zaron a un desesperado esfuerzo por 
comprender y dominar esta nueva tecno- 
logía. En ambos extremos del ahora di- 
vidido mundo se perfeccionaron día a 
día pequeños cohetes cada vez más po- 
tentes. Gracias a ellos se superaron de 
forma sistemática y consecutiva todos 
los récords de altitud y velocidad respec- 
to a la carga útil transportada, 

Pero la órbita estaba aún lejos. Pensa- 
dos para estudios en la alta atmósfera. 
todos esos cohetes de primera genera- 
ción (Aerobee, Viking, V2V...) nunca 
serían lo bastante potentes como 
para poder colocar un satélite en 
órbita. Sobre todo si su principal 
motivación debía ser sólo cientí- 
fica. Por fortuna para el futuro de 
la Astronáutica, esto no sería 
siempre así. 

El misil alemán V-2 ya había 
demostrado el daño que uno de 
esos vehículos puede hacer lle- 
gando ignorado desde la distan- 
cia, y si en vez de transportar ex- 
plosivos convencionales hubiera 
hecho lo mismo con mecanismos 
nucleares o armas químicas, su 
poder se hubiese incrementado 
de forma exponencial. Así, cuan- 
do los científicos e ingenieros 
alemanes que crearon estas mag- 
níficas herramientas de guerra 
cayeron en manos de los aliados, 
las dos emergentes superpoten- 
cias se repartieron los mejores 
cerebros de este equipo y proce- 
dieron a integrarlos en sus pro- 
pios grupos de investigación, asi- 
milando al mismo tiempo esta 
capacidad destructora, mejorán- 
dola. La llegada de la V-2 ya no 
pudo salvar a Hitler de la derrota, 
claro está, pero las cosas serían 
muy distintas para los EE.UU. y 
la URSS, poseedoras del inmen- 
so poder atómico. 








Fue este mismo poder nuclear el que, 
en parte, sembró la desconfianza entre 
ambas naciones y al mismo tiempo pro- 
pició la mejora tecnológica de los cohe- 
tes. El desconocimiento del número 
exacto de cabezas atómicas del enemigo 
desembocó en la famosa carrera arma- 
mentística. En ella, el cohete tendría un 
papel estelar, ya que no bastaba con 
producir ojivas, había además que lan- 
zarlas sobre el adversario. 

Para la URSS, el radio de acción de 
sus bombarderos era claramente insufi- 
ciente: el continente americano se halla- 
ba a varios miles de kilómetros de dis- 
tancia (para América, con aliados en las 
fronteras de la nación soviética, el pro- 
blema no se plantearía hasta algo más 
adelante). La utilización del misil como 
medio de transporte para esta tarea, se 
convirtió entonces en una opción muy 
atractiva, si no la única posible. El lento 
y escaso avance producido en el desarro- 
llo de misiles equivalentes a la V-2, reci- 
bió así un definitivo impulso, y la legen- 
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Un cohete V-2 capturado por el Ejército americano, duran- 
te unas pruebas en White Sands. 


daria Arma de la Venganza se transfor- 
mó en la piedra filosofal que encendería 
la llama de la exploración espacial. 

Con la voluntad política y el apoyo 
económico precisos, ambos dimanando 
de una necesidad puramente militar, la 
cohetería efectuaría un gran salto cuali- 
tativo y demostraría unas habilidades ca- 
si insospechadas. Los soviéticos, con 
grandes pioneros en sus filas, como Ser- 
gel Korolev o Valentin Glushko, com- 
prendieron antes que nadie que un misil 
dimensionado de manera apropiada po- 
dría ser usado para enviar cualquier dis- 
positivo atómico a grandes distancias. 
Sin embargo, incapaces de construir in- 
genios nucleares pequeños y poco pesa- 
dos, se vieron obligados a desarrollar un 
sistema mayor de lo previsto. El resulta- 
do: el primer misil balístico interconti- 
nental (ICBM) de la historia, un verda- 
dero monstruo más conocido por el 
nombre de R-7 Semyorka o SS-6, una 
máquina equipada para saltar directa- 
mente desde suelo comunista hasta terri- 
torio americano, y el futuro ver- 
dadero caballo de batalla de todo 
el programa espacial soviético. 

Los Estados Unidos, en cam- 
bio, habían optado por una técnica 
más simple. Reducir la compleji- 
dad y el peso de sus ingenios ató- 
micos hasta cotas razonables pa- 
recía un mejor método que dedi- 
car ingentes cantidades de dinero 
a la construcción de cohetes gi- 
gantes. Al mismo tiempo, la dis- 
ponibilidad de aliados en Europa 
(Gran Bretaña, Alemania y Fran- 
cia) en los que poder instalar los 
misiles, disminuía la potencia que 
éstos debían tener para alcanzar 
sus objetivos. Para cumplir esta 
reducida premisa, se fabricaron 
los primeros misiles de alcance 
intermedio (IRBM), entre los cua- 
les cabe destacar a los Redstone 
(de corto alcance), Júpiter y Thor. 

Cuando en los Estados Unidos 
se recibían propuestas para el de- 
sarrollo de mayores y más pode- 
rosos misiles intercontinentales, 
como fue el caso del proyecto 
MX-774, éstas eran rechazados 
de forma sistemática o sólo par- 
camente estudiadas. Sin embar- 
go, con el enrarecimiento de la 
actividad política mundial y la 
imparable escalada de armamen- 
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El Sputnik-1, el primer satélite artificial de la Tierra, fue la espoleta que inició la carrera lunar. 


tos durante el transcurso de la llamada 
Guerra Fría, también esta nación se ve- 
ría obligada a desarrollar sus propios 
ICBM (Atlas, Titán, Minuteman). 

Como ya dijimos con anterioridad, la 
idea de enviar al espacio un satélite arti- 
ficial había tenido numerosos promoto- 
res mucho antes de que el Programa 
Vanguard se hiciera realidad con moti- 
vo del Año Geotísico Internacional. Por 
ejemplo, entre los ingenieros alemanes 
que, procedentes de Peenemiinde (la 
mítica base de lanzamiento de cohetes 
nazi), se rindieron a las fuerzas de los 
Estados Unidos al finalizar la guerra 
(Proyecto Paperclip), se encontraban al- 
gunos que ya habían demostrado un 
fundamentado interés por la exploración 
del espacio y la aplicación de los cohe- 
tes en dicha aventura. Uno de ellos era 
su líder natural, Wernher von Braun, un 
joven que siempre había soñado con los 
viajes interplanetarios. 

Fluyeron pues con facilidad, desde di- 
versas fuentes, sucesivos proyectos que 
ofertaban la metodología para la conse- 
cución de un satélite artificial. Estos pro- 
yectos solían ser rechazados, casi siem- 
pre por falta de una clara justificación 
que el Gobierno americano considerase 
como “razonable” o “sensata”, pero con 











la esperada declaración del citado Año 
Geofísico Internacional, las cosas cam- 
biaron completamente. América se en- 
contraba con un reto científico poco ha- 
bitual, en el que los países más evolucio- 
nados pondrían todo su interés y recursos 
para el beneficio de la Humanidad. 

El lanzamiento, calificado como “ex- 
perimento”, contemplaría el inicio de un 
programa estrictamente civil y científi- 
co. El anuncio, realizado el 15 de julio 
de 1953, encontraría a su vez una inme- 
diata reacción en la URSS, cuyo Go- 
bierno, algo más adelante, haría una 
propuesta semejante. 

La búsqueda del proyecto adecuado, 
en los EE.UU., no se haría esperar. Pero 
los acontecimientos tomarían pronto un 
rumbo decisivo y desconocido para los 
actores de esta trama: la propuesta ini- 
cialmente aceptada, el ya venerable Pro- 
grama Orbiter de von Braun, acabó 
siendo rechazada por la utilización que 
ésta hacía de sistemas de lanzamiento 
de claro origen militar. La solución: el 
inicio de un programa nuevo (que por 
necesidad partiría desde cero), civil y 
limpio de “toda sospecha”. El lanzador 
estaría basado en la superposición de 
dos cohetes sonda ya existentes, los Vi- 
king y Aerobee, más una tercera etapa 
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de nuevo cuño. El proyecto, bautizado 
Vanguard, empezaba aquí su particular 
calvario hacia el espacio. 

Mientras, nadie creía en las posibili- 
dades de éxito de la respuesta soviética. 
Muy al contrario, Korolev, enamorado 
en secreto del Cosmos y de los viajes 
espaciales, estaba poniendo a punto el 
cohete que daría a la URSS todas las 
primicias de esta pionera época. En un 
momento determinado, el desarrollo del 
satélite elegido, llamado Objeto-D, fue 
retrasado intencionadamente y reempla- 
zado por un vehículo mucho más senci- 
llo y rápido de construir, una esfera pre- 
surizada equipada con un simple trans- 
misor. Con este movimiento, la URSS 
comenzaba su carrera particular en la 
que la máxima prioridad residiría siem- 
pre en llegar primero a la meta y no en 
los resultados obtenidos. 

No vamos a relatar aquí los aconteci- 
mientos que se desencadenaron a partir 
de este momento y que tienen más que 
ver con el amanecer de la astronáutica 
orbital que con el viaje a la Luna. Baste 
decir que la Unión Soviética usó su 
ICBM R-7 para lanzar a su primer satéli- 
te artificial, el Sputnik-1 (4 de octubre de 
1957), y que los norteamericanos, mer- 
ced a los continuos problemas, estallidos 
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y fracasos técnicos de su incipiente Van- 
guard, tuvieron que trazar un plan de 
emergencia nacional para salvaguardar el 
honor perdido. Pocos meses más tarde, el 
proyecto Orbiter era resucitado y el Ex- 
plorer-1 surcaba el espacio a hombros de 
un misil Redstone modificado con etapas 
superiores (Juno-1). El Redstone: el mis- 
mo vehículo que meses antes había sido 
lastrado para evitar que se colocase en 
Órbita durante un experimento militar. 


OBJETIVO: VELOCIDAD 
DE ESCAPE 


Cuánto ha cambiado la imagen de 
nuestro satélite durante las últimas cen- 
turias, De objeto de adoración y supers- 
tición, ha pasado a convertirse, poco a 
poco, en meta interesada de las ambi- 
ciones científicas, políticas y económi- 
cas de los humanos. 

En efecto, el método científico y los 
avances tecnológicos han acabado propi- 
criando una visión mucho más realista de 
nuestra compañera, la hermosa Selene, 
rebajándola al insípido pero atractivo 
rango de cuerpo astronómico. Su desmi- 
tificación se inició, con toda probabili- 
dad, con la aparición del telescopio. Gra- 
cias a él, y merced a su enorme poder de 
acercamiento, la Luna se convirtió en al- 
go palpable, medible, situado a una dis- 
tancia determinada y, en buena lógica, al 
alcance de la sabiduría humana. 

Fueron ese tamaño y distancia respec- 
to a nosotros, claramente finitos, quie- 
nes propiciaron la inmediata aparición 
de fantásticas historias. Historias que 
contaban emocionantes viajes a su su- 
perticie mediante todos los métodos de 
transporte imaginables, historias de 
aventura y prospección científica, el cal- 
do de cultivo bajo el que, con toda segu- 
ridad, crecieron muchos de los pioneros 
que inauguraron la época dorada de la 
investigación espacial. Para ellos no se 
trataba sólo de un sueño, los viajes eran 
algo realizable. Algo que, antes o des- 
pués, sería llevado a cabo, por ellos o 
por otros hombres. 

Pero para lograrlo, ante todo, existía un 
requisito fundamental: el desarrollo de un 
vehículo que fuese capaz de escapar de la 
gravedad terrestre, o lo que es lo mismo, 
de un sistema que permitiese alcanzar la 
mítica velocidad “de escape”, aquélla que 
liberaría para siempre a un objeto de la 
férula gravitacional de la Tierra. 
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Ante la formidable magnitud de la 
empresa, para superar los más de 
40.000 km por hora que se necesitan pa- 
ra escapar de la gravedad terrestre, y 
aun los 28.000 que permiten orbitar 
nuestro planeta, los ingenieros tuvieron 
que desarrollar una metodología nueva 
en su totalidad. 

Los cohetes de una sola etapa, los 
únicos disponibles durante la más pio- 
nera de las épocas, no podían alcanzar 
la órbita ni tampoco, por supuesto, colo- 
car a una sonda en ruta de escape. Para 
solucionar este problema, empezaron a 
utilizarse los cohetes multietapa. El con- 
cepto era sencillo: sólo había que situar 
varios cohetes uno encima de otro, fun- 
cionando de forma consecutiva, Tras el 
agotamiento del combustible de cada 
fase, ésta es desprendida, disminuyendo 
el peso del lanzador. Así, cada una de 
las etapas superiores parte con una velo- 
cidad inicial (que incrementará con su 
propia acción) y desde una altitud deter- 
minada. El Programa Bumper, con- 
sistente en un cohete alemán V-2 adosa- 
do a un pequeño ingenio americano lla- 
mado WAC Corporal, fue el verdadero 
precursor de todos los vehículos multie- 
tapa que aparecerían después. 

En los Estados Unidos, el estudio y 
concepción de la primera sonda (nom- 
bre genérico otorgado al objeto pensado 
para actuar lejos de la influencia gravi- 
tatoria de la Tierra), tuvo abundantes 
precedentes. A mediados de la década 
de los cincuenta, cuando los vuelos es- 
paciales aún ni siquiera habían sido pro- 
bados, diversos grupos científico-milita- 
res realizaron varias propuestas en las 
que la Luna y los planetas eran objeto 
de elucubraciones muy atrevidas. 

Estos proyectos perdieron toda priori- 
dad ante la aprobación de la colocación 
en Órbita de un satélite artificial durante 
el Año Geofísico Internacional, pero 
por su importancia histórica bien vale la 
pena recordarlos y describir algunas de 
sus características. 

La mayoría de las propuestas obvia- 
ban el desarrollo de nuevos lanzadores 
superpotentes (algo que resultaba en ex- 
tremo costoso), y en cambio, apelaban a 
la construcción de verdaderos cohetes 
“mínimos” que permitieran apenas al- 
canzar las inmediaciones de la Luna. 

En los albores de la exploración del 
espacio, todavía no existían las agencias 


| que años después capitalizarían los es- 











fuerzos de la investigación científica y 
que llevarían las riendas de los distintos 
programas espaciales. Los diversos es- 
bozos de desarrollo de misiones (a me- 
nudo bastante exóticos) procedían pues 
de grupos independientes o subvencio- 
nados por el Gobierno, o también de los 
equipos científicos del Departamento de 
Defensa. 

Fueron los ingenieros de las Fuerzas 
Aéreas estadounidenses quienes mayor 
interés e inquietud vertieron en el traza- 
do de planes para alcanzar, de una for- 
ma u otra, nuestro satélite. En primer lu- 
gar, propusieron un lanzador de cuatro 
etapas, a cuyo programa llamaron ob- 
viamente “Proyecto Luna”. Su primera 
fase estaría compuesta por un misil Na- 
vaho, vehículo en esos momentos situa- 
do a la vanguardia de las técnicas de 
propulsión a chorro. La segunda etapa 
sería un MRBM Redstone. Basta recor- 
dar que este último misil de medio al- 
cance constituyó en su día la primera fa- 
se del lanzador Juno-l, responsable de la 
satelización del Explorer-1, para hacer- 
nos una idea de las proporciones del ve- 
hículo propuesto. Más arriba, en la ter- 
cera fase, se instalaría un motor sólido 
sin concretar y en la última etapa otro 
motor sólido semejante al anterior aun- 
que de reducidas dimensiones. En todo 
lo alto se acomodaría la sonda, la cual 
debería alcanzar las inmediaciones de la 
Luna con pocos problemas (si todo iba 
bien) puesto que la velocidad final pro- 
porcionada por semejante monstruo se- 
ría siempre superior a la necesaria. 

Otro proyecto interesante fue el que 
delineó la empresa Ford Aeronutronic. 
Esta compañía era la responsable de la 
construcción del cohete sonda Farside. 
Cada una de las cuatro etapas de dicho 
cohete estaba compuesta por un conglo- 
merado de motores sólidos unidos entre 
sí o por uno de esos motores actuando 
en solitario. La característica más desta- 
cable de este cohete sonda era que no 
despegaba desde el suelo, como era ha- 
bitual en otros sistemas, sino que lo ha- 
cía desde cierta altitud, gracias a la utili- 
zación de un imponente globo aerostáti- 
co. Ford Aeronutronic decidió aplicar 
esa misma filosofía a su propuesta, sus- 
tituyendo los motores sólidos nativos 
por otros mucho más poderosos. Así, se 
usarían motores Sergeant (de origen mi- 
litar) y Altair (usados en la tercera etapa 
del lanzador Vanguard). 
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El Jet Propulsion Laboratory (JPL), 
mítico organismo que después, tras la 
creación de la NASA, pasaría a formar 
parte de su extensa red de centros autó- 
nomos, preparó también su propio pro- 
grama lunar. El proyecto, finalmente ar- 
chivado, supuso, al menos, la base de 
un futuro lanzador real. Su sugerencia 
consistía en utilizar un misil Júpiter-C, 
provisto de etapas superiores potencia- 
das, para lanzar una pequeña carga útil 
hacia la Luna. Tan pequeña hubiera si- 
do ésta, debido al bajo rendimiento del 
cohete, que no hubiera podido ser nada 
con una masa superior a 6 Ó 7 kg. Esta 
propuesta, denominada “Proyecto Cal- 
cetines Rojos” (Red Socks), fue presen- 
tada el 25 de octubre de 1957, muy po- 
co después del lanzamiento del Sputnik- 
I, y hubiera empleado una copia exacta 
del cohete que más tarde se usaría para 
satelizar al Explorer-1, primer satélite 
americano. El plan consistía en enviar 
directamente hacia la Luna, con la tec- 
nología del momento y sin demora, un 
total de nueve cohetes. El primer lanza- 
miento podría realizarse hacia junio de 
1958, siempre y cuando se empleasen 
los cohetes Júpiter-C que ya se estaban 
usando para el programa militar RTV 
(Vehículo de Pruebas de Reentrada). 
Los pequeños satélites serían colocados 
en Órbita alrededor de la Luna. Desde 
allí la escrutarían, gracias a sus sensores 
de temperatura, radiactividad, etc. 

Por último, digamos que Aerojet, una 
empresa fundada tiempo atrás por anti- 
guos miembros del JPL, constructora 
del cohete sonda Aerobee, propondría 
un hipotético Aerobee Moon (Luna) o, 
también, Aerobee-M. El vehículo lanza- 
dor contaría con cinco etapas, con mo- 
tores Senior, Junior y Altair. 

Ante tal mare mágnum de ideas di- 
versas (las anteriores son sólo una breve 
muestra de un abanico de propuestas 
mucho más amplio), no es extraño que 
no se llegara a ninguna conclusión con- 
creta. Pero la acción empezaría muy 
pronto. El trabajo llevado a cabo hasta 
entonces sería la base sobre la cual 
América asentaría sus esperanzas de su- 
perar a los soviéticos en la recién decla- 
rada carrera lunar. 


MANOS A LA OBRA 


Hasta la creación de la NASA, en oc- 
tubre de 1958, sería el NACA (National 
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Advisory Committee of Aeronautics), 
vigente desde principios de siglo, el or- 
ganismo encargado de controlar el pro- 
grama de investigación aeronáutico. En 
cuestiones espaciales, en cambio, las 
responsabilidades se hallaban mucho 
más diluidas. Dado que los únicos lan- 
zadores disponibles procedían del arse- 
nal de misiles del Departamento de De- 
fensa, sería éste finalmente quien toma- 
ría las riendas del programa espacial. 

El optimismo despertado por el Ex- 


El Explorer-1, bautismo espacial para el 
contendiente occidental de la competición lunar. 




















plorer-1 hizo que el Gobierno estadou- 
nidense se mostrase interesado en pro- 
ceder con un programa científico duran- 
te el cual se lanzarían al espacio naves 
no tripuladas cada vez más sofisticadas 
y que experimentarían con las comuni- 
caciones, el reconocimiento fotográfico, 
la observación meteorológica, etc. De 
este modo, el 27 de marzo de 1958, el 
Secretario de Defensa, señor McElroy, 
autorizaba a la Agencia de Investiga- 
ción de Proyectos Avanzados (ARPA), 
a proceder con el estudio de varios pro- 
gramas encaminados a demostrar dichas 
aplicaciones. La agencia ARPA se ha- 
bía creado en el seno del Departamento 
de Defensa para controlar los proyectos 
espaciales militares. Entre las priorida- 
des enumeradas estaba el asalto a la Lu- 
na y hacia ésta se dirigirían los mayores 
esfuerzos durante los próximos meses. 

Se barajaron más de doscientas posi- 
bilidades y modos diferentes de lanzar 
una pequeña sonda lunar. En ellos se 
planteaba el uso de una gran variedad de 
misiles y cohetes, incluyendo los men- 
cionados más arriba y otros más po- 
tentes como los Atlas o Titán. Aunque 
era deseable su participación, existía un 
problema con éstos últimos: ambos eran 
vehículos en fase de desarrollo y la AR- 
PA precisaba de algo más tangible con 
lo que empezar. La orden establecida era 
alcanzar la Luna antes de que lo hiciesen 
los soviéticos y nadie deseaba esperar. 

Para no crear controversia, la ARPA 
esbozó un programa en el cual tanto las 
Fuerzas Aéreas como el Ejército (res- 
ponsable directo del Explorer-1) tendrí- 
an su oportunidad. De esta forma, se 
asignaron tres intentos de lanzamiento 
de una sonda lunar a la USAF y otros 
dos al US Army. El plan inicial, empero, 
no era demasiado ambicioso: para cum- 
plir con el objetivo trazado bastaría con 
“rozar” la superficie de nuestro satélite. 

Nació así el famoso programa Pione- 
er, un nombre sin duda apropiado para 
las máquinas y los hombres que intenta- 
rían llevarlo a cabo. Tanto las Pioneer 
como las primeras propuestas lunares 
soviéticas serán examinadas en la próxi- 
ma parte de esta serie Mm 
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BRILLANTE ACTUACIÓN 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE 
EN “AEROSPORT 2000” 


ERCA DE 13.000 perso- 

nas, entre profesionales y 
aficionados, asistieron los días 
8 y 9 de julio en el Aeródromo 
General Vives de Igualada- 
Ódena, a la octava edición del 
Salón Aerosport, de Aeronáu- 
tica Deportiva y Ligera. Este 
certamen, consolidado como 
el único en España dedicado 
a estas modalidades, nació 
propiamente en 1993 de la 
mano de la Fira de Igualada y 
del Aeroclub Igualada-Ódena 
con el apoyo de los Ayunta- 
mientos de ambas localida- 
des y, desde 1995, con el 
apadrinamiento organizativo 
de Fira de Barcelona que le 
otorgó la dimensión estatal. 

Aerosport constituye actual- 
mente un punto de referencia 
inequívoco de un sector in- 
dustrial en alza y, asimismo, 
un medio para potenciar acti- 
vidades alternativas que facili- 
ten la creación de entidades 
relacionadas con el mundo del 
deporte aeronáutico. Treinta y 
tres han sido los expositores, 
buena parte de ellos extranje- 
ros, que han participado en la 
presente edición, pertene- 
cientes a los subsectores de 
vuelo a motor, ultraligeros, 
vuelo a vela, motoveleros, 
acrobacia, aerostación,ala 
delta, parapente, paracaidis- 
mo, paramotor, construcción 
amateur, complementos y ac- 
cesorios aeronáuticos y es- 
cuelas de pilotos. 

Durante todo el fin de se- 
mana, los vuelos llenaron el 
cielo de la comarca de la 
Anoia de la más variada ga- 
ma de ingenios volantes que 
el público pudo ver, tocar e in- 
cluso probar a precios asequi- 
bles dentro del programa de 
“bautizos de vuelo” de los 
que, en esta ocasión, se reali- 
zaron 415. La Feria combinó 
los vuelos con la exposición 
estática del material, activida- 

des propias del sector y diver- 
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sas conferencias técnicas y 
divulgativas. Este año, las no- 
vedades más destacables en- 
tre las aeronaves fueron el 
esbelto monoplano de tren fi- 
jo,"Toxo”, producido por 
Construcciones Aeronáuticas 
Gallegas; el interesante ultra- 
ligero catalán “Squalus”, de 
última generación y construí- 
do a base de materiales com- 
puestos y, entre los partici- 
pantes extranjeros, el llamati- 
vo avión anfibio Zenair 
CH-701 y el moderno ultrali- 


A <= a y 
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mismo, aparte de demostra- 
ciones aéreas de todo tipo 
entre las que destacaron la 
“Mentor” del Parc Aeronautic 
de Catalunya, en la que fue 
instruido como piloto S.M. el 
Rey en su época de alumno 
de la Academia General del 
Aire; el impresionante * Air 
Tractor” para extinción de in- 
cendios; la fabulosa “Pitts” 
acrobática, y sendos helicóp- 
teros de la Policía y la Guar- 
dia Civil. Brilló con luz propia 
la actuación del Ejército del 
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Un aspecto de la celebración de Aerosport 2000. 
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El Aviocar 


gero TL-96 muy veloz y de 
aspecto de avión normal de- 
portivo, ambos checos, así 
como los ágiles y raudos mi- 
ni-autogiros italianos “Mag- 
nigyro” y un novedoso heli- 
cóptero ultraligero biplaza con 
turbina, el primero de su clase 
que vuela en España. 

Con todo, el plato fuerte de 
Aerosport 2000 lo constituía * 
a priori” el festival aéreo del 
domingo, día 9. Durante el 


e 


del 721 Escuadrón. 





Aire. Como en ediciones an- 
teriores, un cazabombardero 
F-18 de la Base de Zaragoza 
atronó el espacio aéreo de 
Igualada en siete impresio- 
nantes pasadas a baja altura 
que dejaron boquiabiertos a 
los miles de aficionados que 
agitaron entusiásticamente 
sus gorras durante su actua- 
ción y al despedirse. No obs- 
tante, la presente edición del 
certamen contó con una gran 


novedad: la participación de 
la Patrulla Acrobática Para- 
caidista del Ejército del Aire 
(PAPEA), con base en Alcan- 
tarilla que, por primera vez en 
la historia de Aerosport, hizo 
las delicias del público con 
sus impresionantes saltos 
desde un “Aviocar” del Escua- 
drón 721. Con admirable pre- 
cisión realizaron espectacula- 
res figuras como el “espejo” y 
el “descenso invertido”, entre 
otras, que cosecharon gran- 
des aplausos. 

Cabe concluir que Aerosport 
2000 fue, en resumen, una bri- 
llante muestra aeronáutica, con 
interesantes novedades entre 
el material presentado, en el 
que destacó, sobre todo, la pre- 
sencia mayoritaria de ultralige- 
ros de última generación, así 
como la participación de entida- 
des de la categoría de AENA y 
el Ejército del Aire que, por pri- 
mera vez también en esta edi- 
ción de la Feria, desplegaron 
stands propios y, este último, 
marcando un auténtico hito, al 
tener una de sus aeronaves 
posada en tierra, el menciona- 
do CASA 212 “Aviocar”. 

Aerosport 2000 ha constituí- 
do, en esta ocasión, solamen- 
te el último acto de la Primera 
edición de la Semana del Aire. 
Se trata de seis días durante 
los cuales se han celebrado 
este año dos actividades aére- 
as por excelencia en Igualada: 
el certamen aeronáutico que 
nos ocupa y el European Ba- 
lloon Festival, festival de glo- 
bos que, del 29 de junio al 2 
de julio, se desarrolló con la 
participación de más de 40 pi- 
lotos. En este festival interna- 
cional de globos se pudieron 
ver tres tipos de vuelos: el si- 
multáneo; el “fly inn”, prueba 
de puntería en la que los glo- 
bos salen al unísono pero de- 
ben dirigirse a una diana gi- 
gante, y el “night glow”, vuelo 
nocturno que permite admirar 
todos los globos iluminados 
desde el interior por el gas. 


RopoLFo RIBES RIVAROLA 
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RELEVO DE MANDO EN EL CENTRO PRINCIPAL 
HELIOS ESPAÑOL (CPHE) 


L PASADO DIA 22 DE 

junio, en la Base Aérea 
de Torrejón, tuvo lugar el ac- 
to de relevo de mando del 
Centro Principal Helios Es- 
pañol (CPHE), presidido por 
el general jefe de la Base 
Aérea de Torrejón, general 
del Ejército del Aire Antonio 
García Lozano, acompañado 
por diversas autoridades del 
Ejercito del Aire. 

Hizo entrega del mando el 
teniente coronel José Tama- 
me Camarero, tomando po- 
sesión del mismo el teniente 
coronel Fulgencio Saura Ce- 
garra. 


UNA REALIDAD EN EL 
FUTURO DEL ALA 78 


L PASADO 26 DE JULIO A 

las 19:00 horas, efectua- 
ba la toma por primera vez 
en la Base Aérea de Armilla 
(Ala 78), en vuelo proceden- 
te de Marsella (Francia), el 
HE-25-01, escoltado desde 
las proximidades de la ciu- 
dad de Granada, por tres he- 
licópteros HE-20, sistema de 
armas al que sustituirá a lo 
largo del próximo año. 

El HE-25-01 es el primero 
de los 15 helicópteros EC- 
120 “Colibrí” adquiridos por 
el Ejército del Aire a la firma 
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Tras la imposición de con- 
decoraciones a oficiales y 
suboficiales de los distintos 
ejércitos de las FF.AA. com- 
ponentes del centro, el ge- 
neral jefe de la Base Aérea 
de Torrejón procedió a la 
lectura de la fórmula estable- 
cida para este tipo de cere- 
monias. Al acto asistieron los 
generales del Ejército del Ai- 
re Federico Yaniz Velasco, 
José A. Beltrán Doña, Fran- 
cisco Del Pozo Martínez y el 
general director del Centro 
de Satélites de la U.E.O. 
Fernando Davara Rodríguez, 
así como los coroneles jefes 





UNA DELEGACIÓN ALEMANA VISITA 
EL CENTRO HELIOS 


L PASADO DIA 12 DE JULIO REALIZÓ UNA VISITA AL 





C.P.H.E. (Base Aérea de Torrejón) una delegación 
alemana compuesta por el general de brigada Rohrs, jefe 
| de la División de Inteligencia alemana, junto a los corone- 
les Von Kajdacs y Eric Lane. Dicha delegación fue acom- 
pañada por su homólogo español el general Federico Ya- 
niz Velasco, jefe de la 2* división del EMAD. Ambas dele- 
gaciones fueron recibidas por el jefe del centro teniente 
coronel Fulgencio Saura Cegarra. 
La visita consistió en una exposición de los cometidos y 
logros operativos del C.P.H.E. a cargo del jefe del centro y 
| un recorrido por sus instalaciones, realizándose con pos- 
terioridad una reunión de trabajo bilaterial hispano-alemana. 


ii 


de las distintas unidades de 
la Base Aérea de Torrejón, 
personal militar y civil del 
centro e invitados. Finalizado 








el acto se brindó con una co- 
pa de vino español en las 
instalaciones del Centro 
Principal Helios Español. 


francesa Eurocopter, para 
renovar completamente su 
flota de helicópteros ligeros 
para la enseñanza del curso 
básico de helicópteros, has- 
ta ahora compuesta por el 
HE-20, Hughes 300. 

La misión principal enco- 
mendada a este nuevo siste- 
ma de armas será la de en- 
señanza, por lo cual el HE-25 
es y será el nuevo helicópte- 
ro en el que se formaran los 
futuros pilotos de las FAS y 
cuerpos de seguridad del Es- 
tado. Debido a su capacidad, 
se podrán desarrollar otras 
misiones distintas, de las es- 
trictas de enseñanza. 
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ACTO DE DESPEDIDA POR PASE A LA RESERVA DEL 
GENERAL JEFE DEL MANDO AEREO DE COMBATE 


El EC-120 es una plata- : 
forma de última generación, : 
en la cual cabría destacar : 
dentro de sus caracterís- : 
ticas, su robustez, anato- : 
mía, gran visibilidad, capa- : 
cidad para cinco palas y la : 
gran maniobrabilidad de : 
que dispone. En el aspecto : 
técnico, hay que destacar : 
igualmente sus diferentes : 


innovaciones: 


- En primer lugar, su ro- : 
tor de cola tipo Fenestron, : 
de palas asimétricas, lo : 
cual supone una reducción : 
considerable de ruido, muy : 
por debajo de los niveles : 
permitidos, siendo este tipo : 
de rotor más seguro, a la : 
hora de operar en áreas no : 


preparadas. 


- En segundo lugar, la : 
simplificación y optimización : 
de las operaciones de man- : 
tenimiento, lo cual reduce : 
notablemente el coste de : 


operación de la aeronave. 


- En tercer y último lu- : 
gar, hay que destacar su : 
“Avionique Norvelle” donde : 
sobresale el VEMD (Vehi- : 
cle and Engine Multi- : 
function Display), verdade- : 
ro avance en un helicóptero : 
de estas características, te- : 
niendo en mente su misión : 
| primordial de enseñanza. : 
El VEMD, consta de dos : 
pantallas, en las cuales se : 
presentan al piloto paráme- : 
' tros de motor y de aerona- : 
ve, tanto en modo indivi- : 
dual, como en modo com- : 
puesto; además de las : 
distintas performances más : 
críticas del helicóptero co- : 
mo pueden ser HIGE y HO- : 
GE, simplificando el trabajo : 
del piloto en cabina y au- : 
mentando considerable- : 
mente el nivel de seguridad : 
en vuelo dentro del helicóp- : 
' tero, en el cual la intercone- : 
xión hombre-máquina está : 
: en hombres ascendió a 190, 


perfectamente conseguida. 


El HE-25 supone un gran : 
avance en la calidad de la : 
básica del vuelo en helicóp- : 
: por el subteniente Justo Seoa- 


tero. 
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L DIA 27 DE JULIO TUVO 
lugar en la Base Aérea 

de Torrejón el acto de des- 
pedida por pase a la reserva 
del GIMACOM, teniente ge- 
neral Jerónimo Domínguez 
Palacín, estando acompaña- 
do por diversas autoridades 
militares, civiles y familiares. 
El acto comenzó a las 
12:30 horas en la explanada 
del “Sabre” del Ala n* 12, 
donde se encontraban for- 
madas las fuerzas partici- 
pantes. Instantes después 
de incorporarse la bandera a 





BRONCE EN El XXVIII CAMPONATO MUNDIAL 
MILITAR DE PARACAIDISMO (CISM) 


ON LA ASISTENCIA DEL 

ministro de Defensa de 
Eslovaquia, el pasado 19 de 
agosto se inauguró el XXVIII 
campeonato mundial militar 
de paracaidismo en la ciudad 
eslovaca de Lucenec. En un 
brillante acto donde tuvo cabi- 
da una exhibición aérea y pa- 
racaidista se dio el pistoletazo 
de salida a un campeonato 
donde el equipo español se 
reencontró con el podium y 
las medallas. La participación 


representando a 38 equipos 
de otros tantos países. 
España estuvo representada 


ne (entrenador), cabos 1? Ló- 
pez Lóez, García Espinosa, Vi- 
co López, Lago Rubio, López 
Ortuño y cabo García Mena, 
componentes de la Patrulla 
Acrobática de Paracaidismo del 
Ejército del Aire (PAPEA), que 
previamente había alcanzado 
el primer puesto en el campeo- 
nato nacional celebrado en la 
Base Aérea de Alcantarilla du- 
rante el pasado mes de mayo. 

La aportación de España 
a la organización fue dentro 
del colegio de jueces con la 
participación del teniente Ro- 
yo de la EMP y actual jefe de 
la PAPEA como juez interna- 
cinal del CISM. 





su lugar en formación llega- 
ba el teniente general, quien 
tras recibir los honores de 
ordenanza, pasó revista a 
las fuerzas. Seguidamente 
se dio lectura a la resolución 
de pase a la reserva del te- 
niente general y, a continua- 
ción, se despidió de la ban- 
dera. El acto finalizó con un 
desfile aéreo y terrestre. 

A continuación tuvo lugar 
un acto social en el pabellón 
de oficiales donde el jefe del 
MACOM dirigió unas pala- 
bras a todos los asistentes. 


Los resultados en hom- 
bres por equipos fueron los 
siguientes: 

Precisión en el aterrizaje: 
1. Polonia; 2. Italia; 3. Eslo- 
venia; 12 España. 

Formación en caída libre: 
1. Bélgica; 2. Alemania; 3. 
España. 

Clasificación general: 1. 
Alemania; 2. Estados Uni- 
dos; 3 Francia; 7. España. 

Una vez más el equipo de 
la PAPEA ha hecho buenos 
los augurios de éxito que se 
le pronosticaba tras el na- 
cional militar dándole la razón 
al mando cuando hace 22 
años decidió crear una unidad 
que además de representar 
en exhibiciones a nuestro 
Ejército y a España (en ejer- 
cicios internacionales), fuera 
la base del equipo nacional. 

La clausura se realizó el 
día 27 de agosto y fue presi- 
dida por el secretario de Es- 
tado de la Defensa de Eslo- 
vaquia, siendo un orgullo ver 
como la bandera nacional 
era izada con el reconoci- 
miento de un pueblo y del 
colectivo internacional que 
hablaban de un premio al 
trabajo bien planificado que 
terminó dando sus frutos. 


Luis F. FERNANDEZ BARAINCA 


Comandante de Aviación 
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MEDALLA DE BRONCE PARA EL EQUIPO ESPAÑOL 
EN EL XLIV CAMPEONATO MUNDIAL MILITAR DE 
PENTATHLON AERONAUTICO 


== NTRE LOS DIAS 11 AL 
= 19 del pasado mes de 
agosto, ha tenido lugar en la 
Base Aérea de Tikkakoski 
(Finlandia) el XLIV Campeo- 
nato Mundial Militar de Pen- 
tathlon Aeronáutico. Al mis- 
mo han concurrido diez paí- 
ses formando parte de la 
competición oficial, y además 
ha acudido un equipo de Ale- 
mania como observador, con 
la intención de participar ofi- 
cialmente el próximo año. 

En la presente edición se 
ha apreciado un buen nivel 
por parte de los equipos con 
mayor tradición en este de- 
porte, que se ha visto refor- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2000 





zado por la vuelta a la com- 
petición del equipo de Brasil, 
que estuvo ausente el último 
año. Se considera que el 
equipo de Suecia ha elevado 
su nivel desde la pasada 
edición y que será un rival 
difícil de batir en sucesivas 
ediciones. Del mismo modo, 
el equipo de Finlandia ha 
aprovechado este año la cir- 
cunstancia de participar en 
terreno propio y ha realizado 
un buen campeonato. 

El equipo español también 
ha logrado una buena com- 
petición, aunque se ha acu- 
sado en alguna medida la 
necesaria renovación del 


equipo, debido a las ausen- 
cias de participantes de edi- 
ciones anteriores. No obs- 
tante, el resultado obtenido 
es meritorio y una vez reno- 
vado el equipo, se puede es- 
perar que en futuras edicio- 
nes se mejore tanto en el 
plano individual como en la 
clasificación por equipos. 

La organización del cam- 





3. Cap. Kvitek (Rep. checa) 
4. Cmte. Torres (Espana) 
5. t. Singstad (Noruega) 
5. Maj. Leonidas (Brasil) 
7. Lt. Kozaci (Turquía) 
19. Lt. Larsson (Suecia 

















O. Holanda 









peonato por parte de la 
Fuerza Aérea finlandesa, ha 
sido buena tanto en el plano 
deportivo como en el social, 
y alo largo del campeonato 
ha imperado la buena rela- 
ción entre compañeros de 
armas y el espíritu militar y 
aeronáutico. 

Las clasificaciones obteni- 
das han sido las siguientes: 





PRUEBA AÉREA 
1. Srit. Rosenlund (Finlandia) 


3.750 puntos 
muntos | 


1.730 puntos 
¡HITOS 
1.000 puntos 
O puntos 


CLASIFICACION GENERAL EQUIPOS (PRUEBAS DEPORTIVAS) 


1, Suecia 13.066,5 puntos 
3. España 12.557,0 puntos 
4. Brasil ¡PAS 
5. Turquía 12.038,0 puntos 
6. Noruega 11.552,5 puntos 
7. Bélgica 10.538,5 puntos 
MAEUTME 9.813,0 puntos 

9. Rep. Checa 9.460,5 puntos 


6.699,0 puntos 








1, Cap. Carlsson (Suecia) 
. Ltcol. Vitala (Finlandia) 
3. Lt. Isaksson (Suecia) 
4. Cap. Carlos Leite (Brasil) 
5. Cap. Cuenca (España) 
JINETE 

















11. Cap. Hubert A (Bélgica) 














CLASIFICACION GENERAL INDIVIDUAL (PRUEBAS DEPORTIVAS) | 


4.730,0 puntos 
4.485,0 puntos 
4.460,0 puntos 
4.390,0 puntos 
4.385,0 puntos 
4.336,5 





4.213,0 puntos 
4.192.,0 puntos 
4.154,0 puntos 
4.043,0 puntos 
3.980,0 puntos 








CLASIFICACION GENERAL INDIVIDUAL (RESERVAS) 


1. Lt. Ramos (España) 


alomáki (Finlandia) 


3. Cad. Pulli (Finlandia) 





4. Lt. Paulo (Brasil) 


5. Cap. Abos (España) 


4.279,0 puntos 





4.220,0 puntos 











3.982,5 puntos 





CLAUDIO REIG NAVARRO Coronel de Aviación | 
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DESPEDIDA DEL TENIENTE GENERAL SEBASTIÁN 
RODRIGUEZ BARRUECO 


L PASADO DIA 31 DE 
agosto de 2000, en la Ba- 
se Aérea de Zaragoza tuvo 
lugar la despedida como ge- 
neral jefe del MALEV y de la 
3? Región Aérea de Sebas- 
tián Rodríguez-Barrueco Sal- 
vador, con motivo de su pase 
a la situación de reserva. 
Al acto asistieron autorida- 
des civiles y militares rela- 


TOMA DE POSESIÓN 
DEL TENIENTE GENERAL 
JEFE DEL MANDO AÉREO 
DE LEVANTE Y DE LA 
TERCERA REGIÓN AÉREA 


AJO LA PRESIDENCIA 
) del jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire Juan 
Antonio Lombo López, tuvo 
lugar el día 14 de septiem- 
bre en la Base Aérea de Za- 
ragoza, el acto de toma de 
' posesión de la jefatura del 
Mando Aéreo de Levante y 
3* Región Aérea por el te- 
niente general del Ejército 
del Aire José Rico Guayta. 
Al acto asistieron el presi- 
dente de la Diputación Ge- 
neral de Aragón, Marcelino 
Iglesias Ricou; el delegado 
del Gobierno, Eduardo Al- 
meijide y Montenegro; auto- 
ridades civiles y militares y 
jefes de unidades del Mando 
Aéreo de Levante. 
A las 13:00 horas hizo su 
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cionadas con el teniente ge- 
neral durante el tiempo que 
ha ostentado la jefatura del 
Mando Aéreo de Levante, 
desde el año 1998, así como 
los jefes de las unidades que 
han estado a sus órdenes. 

A las 13:00 horas hizo su 
entrada en la plaza de ar- 
mas el teniente general Ro- 
dríguez-Barrueco, siendo re- 





entrada en la plaza de ar- 
mas de la Base Aérea de 
Zaragoza el jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire a 
quien le fueron rendidos los 
honores de ordenanza. 

A continuación pasó revis- 
ta a la Escuadrilla de hono- 
res. Tras saludar a las auto- 
ridades presentes se inició el 
acto con la lectura del Real 
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cibido por el general Manuel 
Alonso Sánchez, jefe de la 
Base Aérea de Zaragoza. 
Tras recibir novedades, pasó 
revista a las fuerzas que le 
rindieron honores. 

En un breve acto se proce- 
dió primero a la lectura de la 
Orden Ministerial que dispo- 
nía el pase del teniente ge- 
neral Rodríguez Barrueco a 
la situación de reserva, des- 
pués a la despedida del te- 


Decreto 1526/2000 de 1 de 
septiembre de nombramien- 
to del teniente general José 
Rico Guayta como general 
jefe del MALEV, tras lo que 
se procedió al relevo, con la 
fórmula reglamentaria. 

Tras una alocución del JE- 
MA y del nuevo general jefe 
del MALEV, tuvo lugar el ac- 
to de homenaje a los que 
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niente general de la bandera 
del MALEV, y tras una alocu- 
ción del teniente general se 
procedió a la ofrenda de una 
corona a los que dieron su 
vida por España. 

Finalizaron los actos tras 
entonar el himno del Ejército 
del Aire con un desfile te- 
rrestre y aéreo, en el que 
participaron las fuerzas que 
habían rendido honores y 
aviones del Ala 15 y Ala 31. 





dieron su vida por España, 
para terminar con el desfile 
aéreo de las unidades de la 
Base Aérea de Zaragoza, 
Ala 15 y Ala 31, seguido de 
otro terrestre con la partici- 
pación de las fuerzas que 
habían rendido honores. 

Al finalizar los actos se sir- 
vió un vino de honor en el 
pabellón de oficiales. 
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RESIDIDO POR EL ge- 

neral jefe del Estado Ma- 
yor del Aire, el pasado día 8 
de septiembre tuvo lugar en 
el Mando Aéreo de Combate 
el acto de toma de posesión 
del GJMACOM y comandan- 
te del CAOC n? 8 de la 
OTAN, teniente general Ri- 
cardo Rubio Villamayor, es- 
tando acompañado por di- 
versas autoridades militares, 
civiles y familiares. 

El acto comenzó a las 
13:00 horas en el Cuartel 
General del MACOM, donde 
se encontraban formadas 
las fuerzas participantes. 


ACTO TOMA POSESIÓN DE CIMACOM 


Instantes después llegaba el 
JEMA, quien tras recibir los 


revista a las fuerzas. Segui- 
damente se dio lectura a la 
resolución de nombramiento 
del GIJMACOM y, a conti- 
nuación, el teniente general 
Rubio pronunció unas pala- 
bras de agradecimiento a to- 
dos los asistentes al acto. 


Por último, el JEMA tuvo pa- : 


labras de felicitación para el 


teniente general Rubio por : 


su nombramiento. 

El acto finalizó con un ac- 
to social en el pabellón de 
oficiales. 


PAVVPPLLLILILILLALLLILAAIIéérrvrrVrccr ICAIC. 





CONDECORACIÓN 
COREANA 


N LA EMBAJADA DE LA 
República de Corea tuvo 


: lugar el día 11 de septiem- 
; bre el acto de imposición de 
: la Medalla de Samil a la Or- 
; den del Mérito de la Seguri- 
: dad Nacional al coronel del 


Ejército del Aire, Manuel Ma- 


: ría López Vidal, Agregado 
: de Defensa en la Embajada 
: de España en este país. 


Según carta del Presiden- 


Me ia 


honores de ordenanza, pasó : 


te de la República de Corea, 
Kim Dae-Jung, comunicando 
la concesión de dicho galar- 
dón, el coronel López Vidal 
ha realizado un servicio dis- 
tinguido promoviendo la coo- 
peración militar entre estos 
dos países, fortaleciendo, 
además,los lazos de unión y 
la seguridad nacional de la 
República de Corea, seña- 
lando, por último, que gra- 
cias a ello ha conseguido la 
apreciación y el admiración 
del pueblo coreano. 





VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL EJÉRCITO DEL AIRE DE TÚNEZ A LA BASE AÉREA DE TALAVERA 


L DIA 12 DE SEPTIEMBRE 

efectuó una visita a la 
Base Aérea de Talavera, se- 
de del Ala 23 de Instrucción 
de Caza y Ataque, el general 
jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire de Túnez, 
general de división Ridha At- 
tar, acompañado por una co- 
misión del Estado Mayor del 
Ejército del Aire español. 

A su llegada fue recibido 
en la zona de aparcamiento 
por el general jefe del Man- 
do Aéreo del Estrecho y 
Segunda Región Aérea, te- 
niente general Eduardo 
González-Gallarza Morales 
que por este motivo se ha- 
bía desplazado desde Sevi- 
lla para acompañarle en su 
visita. 
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Tras la recepción, el gene- 
ral Ridha Attar asistió a un 
briefing sobre organización y 
funciones del Ala a cargo del 
coronel jefe de la Unidad 





Diego Tobarra Lozano. 

La visita de la comisión te- 
nía como objetivo observar 
el desarrollo del ejercicio 
"Hannibal 02/00” entre la 


Fuerza Aérea tunecina y el 
Ejército del Aire español que 
se desarrollaba en esta base 
entre los días 11 y 15 de 
septiembre de 2000. 

El general Ridha Attar tras 
una breve reunión con los 
componentes del destaca- 
mento tunecino, visitó las 
instalaciones de la base, de- 
teniéndose particularmente 
en el Grupo de Estudios y 
Fuerzas Aéreas. 

Una vez concluido el reco- 
rrido, visitó el Museo de la 
unidad firmando en el libro 
de honor. 

Posteriormente en el pa- 
bellón de oficiales le fue 
ofrecido un vino español. 

Finalizada la visita,'regre- 
só a Madrid por vía aérea. 
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VISITA A LA AGA DEL BRIGADIER GENERAL 
DECANO DE LA FACULTAD DE LA USAFA 


NTRE LOS DIAS 14 A 
16 de septiembre visitó 
la Academia General del Ai- 
re, el brigadier general David 
A. Wagie, decano (jefe de 
estudios) de la U.S. Air Force 
Academy de Estados Uni- 
dos, acompañado del tenien- 
te coronel director de la ofici- 
na de Programas Interna- 
cionales, David M. Kirkman. 
El coronel director de la 
AGA, Fernando Carrasco Ar- 
gúeso, junto a una comisión 
del centro, acompañó a la 
delegación de la USAFA, 


1 


VIII CURSO 
INTERNACIONAL DE 
DEFENSA 


SPAÑA, LOS CONFLICTOS 

y la profesionalización de 
sus Fuerzas Armadas” ha si- 
do el título sobre el que han 
girado las distintas ponencias 
y mesas redondas desarrolla- 
das en el marco del VIIl Curso 
Internacional de Defensa cele- 
brado en el Palacio de Con- 
gresos y Exposiciones de la 
ciudad altoaragonesa de Jaca 
entre los días 25 y 29 del pa- 
sado mes de septiembre. 

El curso, cuya finalidad es 
la de establecer un foro de 
colaboración Ejército-Univer- 
sidad para debatir y propiciar 
un intercambio de opiniones 
sobre el tema propuesto, ana- 

lizando aquellos conflictos 
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tras una presentación sobre 
el funcionamiento de la Aca- 
demia, en una visita a las 
instalaciones de la misma: 
aulas, polideportivo, bibliote- 
ca, alojamiento de alumnos, 
club social de alumnos, ex- 
posición estática de los avio- 
nes E-25 (CASA 101), E-26 
(Tamiz) y T-12 (Aviocar), y 
edificios de vuelos, sala pa- 
trulla Aguila y simuladores. 
Finalmente, se dirigieron al 
Museo de la Academia, don- 
de el general americano fir- 
mó en el libro de honor. 


LOLA E LEALES 1404044040045404445440444040454n41441141111111411111141114450441411540400940 


'SO" TER 
MELICHOS Y LA PROFESION IZACIÓN DIESUS FLERE 


IMA del al 29 de septiembre de 2000 +++ a 


CIONAL DE DEFENSA 


500 





que más directamente inciden 
en Europa y en nuestro país; 
reflexionando las respuestas 
generadas por las diferentes 
Instituciones para prevenirlos 
y gestionarlos, y estudiando 
los cambios de nuestras 
Fuerzas Armadas para adap- 
tarse al siglo XXI. Como en 
todas las anteriores ediciones 
su organización ha estado a 
cargo de responsables de la 
Universidad de Zaragoza y de 
la Academia General Militar, 
en el seno de la Cátedra Mi- 
guel de Cervantes. 

Asistió a la jornada de 
inauguración, -junto a las pri- 
meras autoridades autonómi- 
cas, municipales, universita- 
rias y militares aragonesas-, 
el teniente general José Rico 
Guayta, Jefe del MALEV y 
de la Tercera Región Aérea. 


Asimismo, y durante los 
días de estancia en San Ja- 
vier, la delegación de la 
USAFA, acompañada de una 


Representantes de los ám- 
bitos militar, civil y diplomático 
han sido los encargados de 
exponer sus teorías respecto 
al tema del Curso, respon- 
diendo posteriormente a las 
preguntas de algunos de los 
140 alumnos inscritos —mitad 
civiles, mitad militares- que 
han participado en los deba- 
tes de las mesas redondas 
programadas. Puede desta- 
carse la presencia de los em- 
bajadores de Rusia y Ucrania 
en España, Boris Mayorsky y 
Olexander Taranenko respec- 
tivamente; el almirante de la 
Flota, Francisco Rapallo Co- 
mendador, máximo responsa- 
ble actual del EUROMAR- 
FOR; el general adjunto al Je- 
fe del EUROCUERPO Manuel 
Ramón Bretón; el general Je- 
fe del Mando de Personal del 
Ejército de Tierra, Gregorio 
López Iraola; el Major Gene- 
ral Jefe del Grupo de exper- 
tos militares de la UE Graham 
Messervy-Whiting; el General 
Controleur Gerard Hoffman y 
los catedráticos universitarios 
Gema Martín Muñoz, Juan 
Díez de Nicolás, Antonio Se- 
gura Mas y Félix Arteaga 
Martín. Todos y cada uno de 
los intervinientes han desarro- 
llado sus ponencias encua- 
dradas en tres grandes áreas: 
Europa y sus escenarios es- 
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comisión de la AGA, realiza- 
ron visitas turísticas por di- 
cha localidad, Cartagena y 
Murcia. 


tratégicos, La PESC ante la 
prevención de conflictos y 
gestión de crisis, y la profesio- 
nalización de las Fuerzas Ar- 
madas españolas ante el si- 
glo XX!, y en las que se ha 
hablado del “Sáhara, España 
y Marruecos”, “La crisis de los 
Balcanes y la respuesta euro- 
pea”, “Ucrania y la OTAN”, 
“La EUROMARFOR y el Me- 
diterráneo", El EUROCUER- 
PO”, “La modernización y 
profesionalización de las 
Fuerzas Armadas españo- 
las”, “La Guardia Civil en la 
Defensa Nacional" y "España 
y el Libro Blanco de la De- 
fensa” entre otros intere- 
santes temas de máxima ac- 
tualidad. Se ha notado la au- 
sencia de una ponencia 
relativa a la importancia que 
representa la participación 
de la Fuerza Aérea en cual- 
quiera de los conflictos, am- 
pliamente contrastada con 
las intervenciones que ha te- 
nido en los acontecimientos 
acaecidos en los últimos 
años en distintos escenarios 
europeos o de Oriente Me- 
dio. En esta edición del Cur- 
so de Jaca han participado 
como alumnos cuatro oficia- 
les del Ejército del Aire. 


FRANCISCO NuÑez ÁRCOS 
Teniente de Aviación 





























VISITA DEL MINISTRO DE DEFENSA A CONSTRUCCIONES AERONÁUTICAS, S.A. (CASA) 


L PASADO 25 DE sep- 
tiembre, el ministro de 
Defensa acompañado por el 
secretario de Estado de De- 
fensa visitó Construcciones 
Aeronáuticas, S.A. (CASA). 

La jornada se inició con una 
breve visita a la factoría de CA- 
SA en Illescas (Toledo), donde 
el ministro fue recibido por el 
jefe del Estado Mayor del Aire 
y por el presidente de CASA. 
Esta factoría es un centro líder 
en la producción de materiales 
compuestos en fibra de carbón 
y en ella se fabrican los pane- 
les de revestimiento (monolíti- 
cos) para el estabilizador hori- 
zontal de los aviones A- 
330/340 y los paneles de 
revestimiento (técnica de pega- 
do) para el ala del EF-2000. 

Posteriormente se realizó 
una visita a la factoría de Geta- 
fe procediéndose, en primer lu- 
gar, a una presentación sobre 
la reestructuración del sector 
aeroespacial, la constitución de 
EADS (European Aeronautic 
Defence and Space Company) 
y los programas críticos con 
impacto en CASA-EADS. 

Durante los últimos 10 años 
el sector aeroespacial en Eu- 
ropa ha experimentado un 
profundo cambio como lo de- 
muestra las fusiones y adqui- 
siciones de fabricantes rela- 
cionados con el sector. 

EADS es la unión de CA- 
SA, Aerospatiale Matra y 
Daimler Chrysler Aerospace. 
Con una plantilla de 96.000 
empleados e ingresos de 
aproximadamente 20.800 mi- 
llones de euros, es una de las 
tres empresas aeroespaciales 
más grandes del mundo y la 
primera de Europa. 

En la actualidad CASA es 
el líder europeo en áreas co- 
mo compuestos de fibra de 
carbón, aviones de transporte 
militar y desarrollo de versio- 
nes militares de Airbus y de 
grandes aviones civiles. 

La División de Transporte Mi- 
litar de EADS, que incluye los 
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aviones de transporte ligeros C- 
212, los aviones medios C-235 
y C-295, así como el transporte 
pesado A-400M será dirigida 
por un gestor de CASA. 

Las Fuerzas Aéreas de los 
principales países de Europa 
cuentan con más de 400 


. 


. 


aviones de transporte, la ma- 
yoría de ellos de tipo C-130 
Hércules y C-160 Transall y 
con una vida en servicio cer- 
cana a los 30 años que ya ne- 
cesitan ser reemplazados, al- 
gunos en un futuro próximo, y 
otros de forma perentoria. 
Para responder a esta ne- 
cesidad de un nuevo avión de 
transporte militar, las indus- 
trias aeroespaciales de Bélgi- 


ca, Francia, Alemania, Italia, 
Turquía, Reino Unido y Espa- 
ña, formaron el consorcio de- 
nominado AIRBUS MILI- 
TARY, el cual ofreció como 
propuesta que satisfacía to- 
dos los requisitos, el avión A- 
400M. CASA participa con el 





12,5% de acuerdo con el nú- 
mero de aviones que España 
adquirirá y fabricará: el estabi- 
lizador horizontal (fibra de 
carbono), góndolas de los 
motores y la cadena de mon- 
taje final (para todos los avio- 
nes) en Sevilla. 

El A-400 M y su línea de 
montaje final dan entidad sufi- 
ciente a la División de Trans- 
porte Militar para mantener, 


dentro de EADS, una de las 
áreas de actividad aeroespa- 
cial europeas gestionadas 
desde España. 

La empresa española CA- 
SA ha desarrollado a lo largo 
de todos estos años un Siste- 
ma Táctico de Misión denomi- 
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nado FITS (Full Integrated | 


Tactical System) que cubre 
hasta capacidades completas 
antisubmarinas. Tecnológica- 
mente está más avanzado 
que el de la empresa nortea- 
mericana LOCKHEED, fabri- 
cante de aviones P-3, que, 
tradicionalmente, ha sido pio- 
nera de los Sistemas Tácticos 
de Misión. Con este sistema 
se puede tener acceso a una 
línea estratégica de negocio 
en el mercado de la Patrulla 
Marítima y disponer de una 
familia de versiones marí- 
timas de los aviones CASA 
(CN-235/C-295). El desarrollo 
de esta línea estratégica de- 
pende en gran parte del pro- 
grama de modernización de 
los P-3 del Ejército del Aire. 

Recientemente CASA y Eu- 
rocopter (EC) han acordado la 
creación de Eurocopter Espa- 
ña S.A. (ECESA), para apro- 
vechar las oportunidades del 
mercado español, así como 
incrementar la participación de 
la industria española en el de- 
sarrollo de los nuevos produc- 
tos de helicópteros. 
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5000 HORAS DE VUELO DEL TK.10 EN EL DESTACAMENTO ICARO 


= | basado 27 de septiem- 
law bre de 2000, dentro de la 
operación “Joint Guardian” 
que la OTAN efectúa en los 
Balcanes, el avión TK.10-06, 
actualmente destacado en la 
Base Aérea de Aviano, al- 
canzó las 5.000 horas de 
vuelo de este tipo de avión 


PRO-AM BARBERAN 
2000 


os días 21 y 22 de octu- 
ll bre se celebró en el Cen- 
tro Deportivo del Aire “Bar- 
berán” el “Torneo de Golf 
Pro-Am Barberán 2000”, 

La idea de este simpático 
torneo no era otra que traer 
al centro una vez más a to- 
dos aquellos profesionales 
de este deporte que han 
estado o están vinculados 
con el Ejército del Aire, a 
través de este centro de- 
portivo. Muchos de ellos hi- 
cieron aquí su servicio mili- 
tar y otros han prestado re- 
cientemente colaboraciones 
como profesionales de este 
deporte. 

La modalidad de juego fue 
la denominada “Scramble”, 
consistente en equipos for- 
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en el Destacamento Icaro. 
Fue durante el transcurso 
de un vuelo de 04:15 horas 
de duración, en el que se su- 
ministraron 13.200 libras de 
combustible en una de las 
zonas de reabastecimiento 
en vuelo establecidas al sur 
del mar Adriático. Los recep- 
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La presidenta del Senado junto con el general jefe de la Base Aérea 


Ñ PODA úl a 3 Wo, Je 
Equipo ganador del Torneo Pro-Am “Barberán 2000”. 


tores fueron dos aviones “Mi- 
rage 2000" del 3.3 Escuadrón 
de la Fuerza Aérea francesa 
destacados en la Base Aérea 
de Istrana; y dos “GR.7 Ha- 
rrier”, del 45 Escuadrón de la 
Real Fuerza Aérea británica 
destacados en la Base Aérea 
de Gioia del Colle. 
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de Cuatro Vientos y algunos jugadores participantes en este Torneo. 
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La tripulación fue recibida 
a su llegada a la Base Aérea 
de Aviano por el jefe del 
Destacamento Icaro y por 
los jefes del Escuadrón de 
C-15 y de la Escuadrilla de 
Mantenimiento TK-10 res- 
pectivamente, así como por 
todos los restantes compo- 
nentes del Escuadrón de 
TK-10 del destacamento. 


mados por un profesional y 
tres amateurs. 

La participación fue más 
que notable, tanto en núme- 
ro (cerca de 150 jugadores), 
como en calidad de juego si 
nos atenemos a los quince 
bajo par como resultado al- 
canzado por el equipo gana- 
dor, liderado por David Pas- 
tor como profesional, que 
además supuso un motivo 
adicional de satisfacción al 
ser hijo del general del Inten- 
dencia del Ejército del Aire 
Juan Pastor Ayllón. 

Entre las personalidades 
asistentes se encontraba la 
presidenta del Senado, Es- 
peranza Aguirre, junto con el 
general jefe del MACEN y 1? 
Región Aérea, el general je- 
fe del MALOG, y el general 
jefe de la Base Aérea de 
Cuatro Vientos. 
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SU MAJESTAD EL REY 
ENTREGA LA MEDALLA 
AEREA CON CARACTER 

COLECTIVO AL 
DESTACAMENTO ICARO 


u Majestad el Rey hizo 

entrega el pasado 18 de 
octubre de la Medalla Aérea 
con carácter colectivo al 
Destacamento Icaro “con 
motivo de la brillante actua- 
ción desde su creación y de 
manera particular en las 
operaciones "Deliberate For- 
ce” y "Allied Force”, asu- 
miendo en multiples ocasio- 
nes situaciones de riesgo 
extraordinario, en las que 
quedó patente el distinguido 
valor y las virtudes militares 
y profesionales de quienes 
han formado dicha Unidad”, 
según Real Decreto 
499/2000, de 7 de abril. 

El acto solemne, celebra- 
do en la Base Aérea de To- 
rrejón y al que asistieron los 
ministros de Defensa y Exte- 
riores se inició con la rendi- 
ción de honores militares a 
don Juan Carlos, antes de 
que el Monarca hiciera en- 
trega de la Medalla Aérea al 


actual jefe del destacamento 
Icaro, teniente coronel César 
Miguel Simón López. Duran- 
te las alocuciones, tanto del 
ministro de Defensa como 
del jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, hubo pala- 





bras de emotivo recuerdo 
para la última víctima mortal 
de la banda terrorista ETA, 
el coronel médico del Ejérci- 
to del Aire Antonio Muñoz 
Cariñanos. A continuación, 
los asistentes al acto tuvie- 


Ricardo Pérez Iruela 


ron la oportunidad de pre- 
senciar sendos desfiles te- 
rrestre y aéreo y de disfrutar 
de las espectaculares acro- 
bacias llevadas a cabo por la 
Patrulla Aguila del Ejército 
del Aire. 

La medalla concedida es 
la máxima condecoración 
militar del Ejército del Aire 
en tiempos de paz. Se con- 
cede con carácter muy ex- 
cepcional y tiene por objeto 
recompensar a quienes lle- 
ven a cabo alguna actuación 
que suponga valor distingui- 
do, unido a virtudes militares 
y profesionales sobresalien- 
tes. También puede conce- 
derse con carácter colectivo 
a unidades de las Fuerzas 
Armadas, como es el caso 
del Destacamento Icaro. 

El Destacamento Icaro ha 
llevado a cabo hasta el mo- 
mento presente más de 
6.000 misiones de los F-18, 
en las que se han invertido 
16.750 horas y más de 1.150 
misiones de reabastecimien- 
to de los KC-130 Hércules en 
las que han sido transferidos 
más de 9.500.000 litros de 
combustible. 
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Ricardo Perez Iruela 











Hace 100 años 


Nacimiento 


Madrid 1 noviembre 1900 


E n el barrio de Carabanchel Al- 
4 to, nace Senén Ordiales González. 

Nota de El Vigia: Oficial de Artille- 
ría en 1921, luego de haber recibido 
su bautismo de fuego y demostrado 
su valor en Marruecos, en 1924 obte- 
nía las alas de piloto militar, lo que le 
iba a permitir regresar a la campaña, 
formando parte de una de las escua- 
drillas expedicionarias. Entre los nu- 
merosos y siempre arriesgados servi- 
cios de guerra en los que participó, se 
distinguió muy especialmente el 19 
de abril de 1925. Bombardeando en 
vuelo rasante el Zoco el Had de Beni 
Buyari, al observar que uno de los 
“Bristol” de su escuadrilla había sido 
abatido, sin dudarlo un instante ate- 
rrizó en sus cercanías y tras compro- 
bar que la tripulación había fallecido, 
junto a su ametrallador a tiros de fusil 
defendió los cadáveres de sus com- 
pañeros, hasta la llegada de un harca 
amiga, despegando entonces, a fin de 
proteger su retirada. Por este hecho le 
fue concedida la Medalla Militar, 
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el 





Hace 45 años 


Exhibición 


Getafe 17 noviembre 1955 


1 ministro, acompañado de 
dB alios jefes del Ejército del Aire, 
' visitó esta mañana la factoría de CASA, 
presenciando una exhibición del “Alco- 
' tán” con motores Alvis "Leonides” y 
! del nuevo C-207 “Azor”. Finalizada és- 
ta, el general Gallarza, acompañado del 
presidente de la sociedad José Ortiz 
Echagúe, realizó un vuelo en el “Azor”, 
| que, según declararía, le produjo una 
' gran satisfacción. 

Más tarde, el ministro y acompa- 
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Seis meses después, aquel bravo 
teniente Ordiales evidenciaría de nue- 
vo su heroísmo, cuando a los man- 
dos de un “Bristol”, en misión de re- 
conocimiento sobre Yebel Amekran, 
al atacar en vuelo rasante un cañón 
que iba a ser emplazado contra las 
posiciones españolas, resultó herido 
en la cabeza por proyectil enemigo. 
Así y todo, insistió en el bombardeo 





Cronología de la 
_ Aviación Militar 


ñantes, visitaron los talleres donde CASA lleva a cabo la revisión y puesta a 
punto de los F-86 "Sabre", en virtud al convenio firmado recientemente con 
la North American; examinando asimismo los planes de ampliación de la 
factoría, con vistas al incremento de estas revisiones.. 
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Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1.H.C.A. 


VUILO DP PRUIRA 
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y al realizar una nueva pasada, reci- 
bió un segundo balazo en la muñeca 
derecha, que le produjo una gran 
pérdida de sangre. Tras hacerse el 
torniquete, casi exánime continuó su 
vuelo hasta arrojar todas las bombas 
y destruir el cañón. Gravemente heri- 
do aterrizó entre Malmusi y Cala 
Quemado, salvando el aparato y a su 
observador. Propuesto para el ascen- 


so por méritos de guerra, renunció al 
mismo, pero incoado expediente para 
la Cruz Laureada de San Fernando, 
ésta le sería concedida en 1927 e im- 
puesta por S.M. el Rey. 

Ascendido a capitán se le confirió 
el mando de la escuadrilla de "Havi- 
lland Hispano” de Nador, y ya finali- 


zada la guerra, la de Potez XV. Desti- 


nado más tarde a la Península, que- 
dó al frente de la Escuadrilla de 
Experimentación. Al producirse el al- 
zamiento militar de 1936 y negarse a 
prestar servicio al gobierno del Fren- 


te Popular, fue encarcelado y el 18 


de agosto asesinado. 


Hace 60 anos 


Melilla 1 ee 1940 


fin de garantizar la neu- 


tralidad en la zona de ocupa- 
ción, ha partido para Tánger una pa- | 


trulla de cazas Heinkel He-112, per- 
tenecientes al 27 Grupo de 
Persecución y Asalto con base en el 
aeródromo de Tauima. 


Hace 45 años 


Muestra 
Madrid 23 noviembre 1955 
l ministro del Aire, te- 


dniente general González 
Gallarza, ha visitado hoy la | Expo- 
sición de Aeronáutica que, organiza- 
da por la revista Avión, fue inaugura- 
da recientemente en el edificio “Prín- 
cipe Pío” del paseo Onésimo 
Redondo. Se trata de una amplia 
muestra, en la que junto a diversos 


elementos fabricados por nuestra in- 


dustria, pueden incluso contemplar- 
se aviones enteros, como el "Alco- 
tan” de CASA, una esbelta AISA 1|- 
118 del Grupo de Estado Mayor o la 


Búcker 131. Llaman particularmente | 


la atención, las aeronaves históricas 
como el "Jesús del Gran Poder”, 
presentado por el Museo del Aire y 
el autogiro La Cierva C-19, exhibido 
en el stand del RACE. Distintos mo- 
tores fabricados por ENMASA, ma- 
quetas de aeropuertos y de aviones 
antiguos y modernos, fotografías, 
aeromodelos construidos en las es- 
cuelas del Frente de Juventudes y el 
casco de vuelo del malogrado co- 
mandante García Morato, además de 
una variada selección de películas, 
es todo -que no es poco- lo que por 
cinco pesetas se tiene la oportunidad 
de ver; de ahí la notable afluencia de 
visitantes. 
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Hace 45 años 


Nuevos aires 


San Javier 16 noviembre 1955 


H) la Academia General del 
d Aire se ha celebrado el acto de 
relevo en su dirección, entregando el 
coronel Ricardo Guerrero López el 
mando al coronel Julio Salvador Díaz 
Benjumea. La inusual llegada del nue- 
vo director, pilotando un T-33 al frente 
de una escuadrilla de la Escuela de 
Reactores, donde el prestigioso avia- 
dor acababa de terminar el curso, ha 
sido todo un acontecimiento para los 
alumnos, quienes con gran alborozo, 
desde la zona de vuelos, presenciaron 
la exhibición acrobática que antecedió 
a la toma de tierra. 

En la foto, el coronel Salvador 
(derecha) al pie del reactor, saluda a 
su antecesor. 


Hace 70 años 


Vuelo 


Getafe 8 noviembre 
1930 


o. 
tras la visita 


que, para admirar el 
 Jigantesco G-38, reali- 
' zara ayer, a las nueve 
! llegaba de nuevo el In- 
fante D. Jaime. Recibido 
por el general Kindelán y 
otros jefes de Aeronáuti- 
ca, luego de examinar 
' distintos tipos de aero- 


| planos, a bordo de un 
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El Infante D. Jaime descendió satistechísimo de su excursión aérea. 
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' Breguet XIX pilotado por su tío, el Infante D. Alfonso de Orleans, ha realizado 
¡ un vuelo de nada menos que hora y media de duración. Evolucionando sobre 
Madrid, encontráronse con el cuatrimotor alemán, que escoltado por otro ca- 
za, efectuaba también vuelos sobre la Corte. Los aparatos sobrevolaron El Re- 
E precisamente cuando SM el Rey inauguraba la Exposición de Horticultura. 
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Barcelona 10 noviembre 1935 


E nel a ha celebrado el festival aéreo, organi- 
4 ado por la Escuela de Aviación “Progreso”, con motivo de la presenta- 
ción de las nuevas avionetas y la entrega del título a Jorge Luis Muntadas 
Claramunt, quien a sus 18 años se ha convertido en el piloto más ¡joven de 
España. Al festejo, que resultó de lo más vistoso y entretenido, acudió nu- 
meroso público que distrutó con los distintos vuelos que se efectuaron, re- 
cibiendo tanto el nuevo aviador, como su instructor Juan Balcells (a la ¡z- 
quierda en la fotografía) muchas felicitaciones. 

Nota de El Vigia: Pocos meses después, en el transcurso de la guerra ci- 
vil, “Muntaditas” se revelaría como uno de los más distinguidos pilotos de 





Hace 65 años 


Precoz 


la Aviación Nacional, 
obteniendo, durante su 
actuación en la caza, 
cinco victorias. Lamen- 
tablemente, en la inme- 
diata postguerra, un 
desgraciado accidente, 
cuando en emergencia 
se disponía a tomar tie- 
rra en la playa mala- 
gueña de Manilva, ha- 
bría de costar la vida a 
aquel joven y promete- 
dor aviador. 
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amador 20 noviembre 1930 


Yon la lógica expectación 

Jde los santanderinos, a me- 
diodía amerizó en las revueltas 
aguas de la bahía, azotada por un 
temporal del Sur, el gigantesco hi- 
droavión Dornier Do-X. Pilotado por 
Herr Christiansen, procedía de Bur- 





deos y entre sus pasajeros, junto al 
matrimonio Dornier y especialmente 
invitado, figuraba el director general 
de Aeronáutica general Soriano. 


Hace 70 años 


Fuga 


Madrid 24 noviembre 1930 


S egún se ha podido saber, a 
primeras horas de la madruga- 
da se evadió del centro de prisiones mi- 
litares de la calle de los Santos, el co- 
mandante Ramón Franco. Detenido el 
pasado 11 de octubre, cumplía arresto 
por sus actividades revolucionarias y 
las recientes y escandalo- 

sas declaraciones a la 
prensa cordobesa, 
calificadas como 
una grave falta a 
la discipli- 
nadeto- « 
do jefe mili- 4 
tar. La eva- 
sión, en | 
compañía de su A 
amigo el ex co- /* 
mandante Reyes, 
se llevó a cabo por la ventana de la ca- 
pilla, cuyos barrotes han aparecido li- 
mados. Se tienen fundadas sospechas 
de que Pablo Rada, su fiel mecánico del 
"Plus Ultra”, colaborase en la fuga, re- 
cogiendo a los huidos en la calle Rosa- 
rio con un automóvil. 










Hace 70 años 


Burgos 
12 noviembre 1930 


fectuando el teniente 
4 Pedro Atauri un vuelo, 
a bordo de uno de los "Havilland" 
de Gamonal, divisó un águila, a la 
que, tras su persecución, con un 
golpe del plano de su aparato dio 
muerte. Recogida por labradores 
que presenciaron la caza, la so- 
berbia rapaz ha medido dos me- 
tros de envergadura. 


Hace 60 años 


Derribado 


Palma de Mallorca 
9 noviembre 1940 


primeras horas de la 

tarde ayer y a fin de 
cumplir una misión de recono- 
cimiento, partió de Son San Juan 
la patrulla de Savoia SM-79, for- 
mada por los aviones 28-59 y 62. 
Apenas había transcurrido una 
hora cuando el segundo aparato 
fue perdido de vista por su com- 
pañero, quien al regresar a la ba- 
se, avistó algunas unidades nava- 
les que supuso inglesas. Entre- 
tanto, la estación del aeródromo 
había captado un inquietante SOS 
del avión 28-62, con un mensaje 
confuso, en el cual aparecía la 
palabra “disparo”. Aunque la bús- 
queda, iniciada inmediatamente 
por buques e hidros, resultó in- 
fructuosa, en la mañana de hoy, 
han sido hallados restos del tri- 
motor, comprobándose huellas 
de ráfagas de ametralladora, y 
mostrando, tan solo en uno de 
sus planos, 34 impactos. Ello evi- 
dencia que el avión en cuestión 
fue atacado, presumiblemente por 
un avión de caza británico. 

Nota de El Vigía: La protesta 
vía diplomática, por tan lamenta- 
ble incidente, que costó la vida 
en acción de guerra a los te- 
nientes Herrera Minguela, Vega 
Rueda y Pérez-Mangado; así co- 
mo a los cabos primeros López 
Amores (radio) y Solsona Casti- 
llo (mecánico), encontró res- 
puesta de la Embajada de S.M 
británica, en el sentido de que la 
flota identificó al avión en cues- 
tión como un torpedero italiano y 
demasiado cerca, en el caso de 
ser neutral, . 
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Directorios aeronáuticos 


ROBERTO PLA 
Comandante de Aviación 


http://www.aire.org/ 
plaGaire.org 


in duda muchos de los que leen estos 

artículos se preguntarán cuáles son las 

fuentes inagotables de inspiración para 
escribirlos. Ya desvelé en uno de los prime- 
ros artículos que la mejor varita de zahorí 
que el internauta puede usar para encontrar 
la información fresca y cristalina en la red, 
son los motores de búsqueda. Sin embargo 
también puede saciarse la sed en los reman- 
sos de aguas claras y de la misma forma po- 
demos encontrar en la red páginas que acu- 
mulan enlaces seleccionados o clasificados 
siguiendo diferentes criterios, o con diferen- 
tes finalidades. Estas útiles direcciones pue- 
den ser clasificadas como Portales o Direc- 
torios, aunque a veces es difícil diferenciar 
entre unos y otros o a ambos de una simple 
página de enlaces. 

Landings.com es sin duda uno de los mas 
completos directorios aeronáuticos en la red 
y uno de los primeros webs que responden 
a un diseño que actualmente se ha puesto de 
moda, denominado “portal”. La filosofía de 
un portal es ofrecer una página que sirva de 
acceso a la red, desde la cual se pueda ir a 
aquellos puntos que interesen al internauta. 
La especialización de los portales nos lleva 
a los portales temáticos que pretenden reu- 





nado o profesional de un determinado cam- 
po. Y este ha sido sin duda uno de los pri- 
meros webs aeronáuticos que ha merecido 
tal nombre. Dirigido por Yonatan Yoshpe 
tiene sus antecedentes, como otros tantos 
negocios de la red, en la universidad, exac- 
tamente en el General Aviation Site, 
acro.Harvard .con el que comparte muchas 
de sus bases de datos, motores de búsqueda 
y una extensa colección de enlaces y cuyo 
creador fue el Doctor Giinther Eichhorn, 
del Smithsonian Astrophysical Observa- 
tory. 

Como otros Directorios, el objetivo del 
mismo es comercial, siguiendo el esquema 
de muchos otros negocios en Internet: Ofre- 
cer información y servicios gratuitos lo su- 
ficientemente interesantes como para atraer 
numerosas visitas y después, en función de 
estas visitas vender el espacio publicitario 
de las páginas, alquilar la posibilidad de pu- 
blicar noticias o informaciones de carácter 
más o menos publicitario a otras empresas, 
cobrar por exhibir pancartas enlazadas con 
las páginas de los patrocinadores o también, 
publicar en soporte CD-ROM recopilacio- 
nes de la información publicada en el sitio, 
bien sean simplemente direcciones web o 


nir todo lo que pueda interesar a un aficio- postales, fotografías o bases de datos. 


A America CN 
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Welcome To The Busiest Avielion Hub in Cvbernoace: Please Chackun 


News - August Contributions 
SOLO Flight 
: Breaking News - Chulf The Expecienoa,.. 
Aulat oe in Persa lf, No Survivor Jo Far, 
Many Children Among Victans - ABON eses com 09 
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black weryl pilot logbook 
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tes my fir S/hour as Pilot in 
Command (PIC), otherwise 
ls men as cuy Brut solo Uh 
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Uno de los mayores directorios aeronauticos de la red contiene una 


ingente cantidad de recursos, 
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PILOTS, ASP 
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aformalion grub 
updates 15430 ) 


150,000 
clickthroughs 


Landings is THE 
number one 
source of 

Chick Tiraugho 








Los avales de Landings.com son si no in- 
mejorables, realmente impresionantes, más 
de 22 millones de visitas en seis años, como 
podemos ver en el contador de su página 
principal, que nos informa asimismo de los 
visitantes que han llegado y abandonado el 
sitio en los últimos cinco minutos. 

Otro gran gigante de las páginas aeronáu- 
ticas es Ugamedia. Sin duda alguna, la ini- 
ciativa mas conocida de esta compañía es 
ASR, el “Aviation Site Register”, Esta co- 
lección de enlaces a páginas aeronáuticas 
funciona como su nombre indica mediante 
el registro o alta de la dirección en el sitio 
de Ugamedia por parte del webmaster o 
propietario o simplemente algún visitante. 
El sistema de registro produce muchos me- 
nos enlaces que la utilización de robots de 
búsqueda para explorar la red y añadir pági- 
nas a un buscador o directorio, pero en 
compensación las páginas suelen estar me- 
jor clasificadas y comentadas. En el caso de 
Ugamedia, no solo permite inscribir nuevas 
direcciones sino que ofrece a los propieta- 
rios de páginas web la posibilidad de incluir 
en sus páginas enlaces remunerados a la pá- 
gina principal de ASR, de forma que cada 
visita desde una página concreta producirá 
al propietario de esa página un beneficio de 
unas nueve pesetas. El interés de Ugamedia 
en las visitas también es comercial ya que 
publica colecciones de CD-ROM con con- 
tenidos aeronáuticos. 

El sistema de registro de páginas no es la 
panacea y hay que vigilar los oscuros intere- 
ses comerciales de algunas empresas, ya que 
a menudo las clasificaciones que ofrecen no 
son producto de un estudio de calidad sino 
simplemente un indicador de las visitas ge- 
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The THIRTY THOUSAND FEET Aviabon 
Directory lists Web pages, 
newsgroups, FAQs, avabon news, 
and links to other sources of aviatican 
information Click Heyl to see 
aviation links recently added to this 
site 


Best Aviation Sites 
This Web page ranks aviation sites 
based on a "popularity” messurá. ls 
small but growng and interesting to 
wetch 


Search this site 


Use the search Dox for a simple 
search of this site, or click the 
Search link at the top of any page for 
an advanced search and to 568 
sesrch tips 
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http://www.thirtythousandfeet.com/ 


Thirty Thousand Feet. Directorio de aviacion que lista paginas web, 


grupos de news y otros recursos. 




















REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2000 








a) 
io) 
ps Y e 


==. 





http://www.ugamedia.com/ 


- Ugamedia. Otro gigante, patrocinador del ASR (A viation Sites Register) 
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http://www.300bestaviation.com/ 
300 Best Aviation Web Sites 


neradas al directorio desde esa pagina en 
concreto. Otros clasifican y promueven solo 
a sus colaboradores comerciales. 

Aerolink es una página de enlaces que 
nada menos que desde 1995 ofrece enlaces 
aeronáuticos en la red y presume en su ca- 
becera de ser el sitio donde “la aviación 
busca las cosas en la red*. Su formato es 
sencillo pero eficaz y funcional. Basado en 
el sistema de “Buscador”, contiene en su pá- 
gina principal una breve relación de temas 
que nos conducen a páginas mas específi- 
cas para acotar la búsqueda. 

En la página de Aerolink vemos que apa- 
recen unos iconos que nos indican que per- 
tenece a las 100, 200, 300 páginas “más vi- 
sitadas”. ¿Quién establece esta clasifica- 
ción? Siguiendo el enlace de los iconos 
llegamos al sitio de *300 Best' para com- 
probar que se trata de un libro publicado en 
papel por McGraw Hill que reúne ese nú- 
mero de enlaces comentados. 

Otros directorios, aunque mas modestos 
que los comentados, son lugares intere- 
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Aerolink Dirigido especialmente hacia la industria aeroespacial. 


santes donde buscar direcciones de indus- | 
trias aeronáuticas, líneas aéreas o una surti- 
da información comercial sobre aviación. 
Thirty Thousand Feet es uno de estos direc- 
torios, basado en la popularidad, es decir 
que clasifica los sitios en función de sus vi- 
sitas, 


Hay sin duda más colecciones de enlaces 
en la red, unas modestas y otras más exten- 
sas, como “Fly by web" o “web-flight”. Os ' 
animo a buscar estas perlas y si encontráis 
algo realmente interesante, no dejéis de avi- 
sarme: aún tengo que escribir muchos ar- 
tículos más! —% 


OTROS ENLACES 


http://www.totavia.com/ 

Buscador Aeronáutico 

http://www.airforce-technology.com/ 

Directorio de Industria de la Defensa. 

http://www.kennoncovers.com/links/aviationdir 

ectories.html 

Patrocinado por Kennon Aircraft Covers, una 

excelente página de enlaces. 

http://www.nelly.ch/ 

Swiss € Liechtenstein Aviation Web Resources 

Recursos Aeronauticos Suizos en la red 

http://www.fightdata.com/ 

FlightData 

http://www.crewstart.com/Best_A viation_Sites/i 

ndex.html 

Best Aviation Sites. Tipo Anillo, recoge 58 sitios 
OS por sus autores 

http://www.crewstart.com/ 

Portal de Aviacion 
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http://aviation-top50.com/ 

Promocion de webs aeronauticas, 
http://www.faa.gov/fsdo/sIc/aviation.htm 

FAA Aviation. Los enlaces seleccionados por la 
Agencia Federal de Aviación 
http://www.zone-5.com/ 

Zone-5. Magnificas fotografias y más cosas. 
http://pollux.com/aeroweb/aerolink.htm | 
AeroWeb WWW Links | 
http://www.anancyweb.com/aviation_links.html 
Anancyweb,com Enlaces de Aviacion y recursos 
aeronáuticos en la red. 
http://www.eaa23.com/links.htm 

Pagina de enlaces de un capitulo de la EAA. 
http://www.gleim.com/links/aviation.html 
Gleim Publications, Inc. Selección de enlaces 
http://theaviationhub.convilinks/ 

The Aviation Hub, portal de Aviación 
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The Evolution 
of Advanced 
Flight Training 


Paul Drager 
Military Technology. No 7. 
2000. 


El propósito del concepto 
Aentrenador avanzado O pa- 
ra el entrenamiento de los fu- 
turos pilotos, es el de capaci- 
tarlos, no solo en el vuelo, si- 
no también en el empleo que 
de los mismos hace su fuer- 
za aérea; así alguna emplea 
entre un 60/80% de sus pilo- 
tos en las unidades de pri- 
mera línea de combate, sin 
embargo otras emplean la 
mayor parte de los mismos, 
en misiones de transporte, 
enlace, patrulla, etc. 

Para dar satisfacción a to- 
das estas necesidades el au- 
tor del artículo nos expone el 
debate actual de estos siste- 
mas de armas. El concepto 
AT/LIFT (Advanced Trai- 
ning/Lead-In Fighter Trali- 
ning), presente en la mayoría 
de los modelos actuales se 
está cuestionando, ya que la 
nueva generación de caza- 
bombarderos tienen unas ca- 
pacidades multi-rol, que exi- 





' gen unas ciertas similitudes 


en los entrenadores denomi- 
nada ACompanion Trainer O 
(CT). 

Básicamente deben ser 
capaces de facilitar la transi- 
ción a este nuevo modelo 
de aeronaves, con unas al- 
tas caracteristicas de vuelo, 
una nueva concepción de los 
sistemas de armas, una nue- 
va aviónica, etc. En definitiva 
se trata de que este tipo de 
entrenadores reunan las tres 
funciones AT/LIFT/CT, te- 
niendo siempre presente el 
cada vez más determinante 
binomio coste-eficacia. 
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Y La 


Comunicación: 
Un reto para las 
FAS del siglo 
XXI 


Ejército. No 710. abril 2000 


ejercito 





En los principios de este 
nuevo siglo, la globalización 
se ha convertido en una de 
las características del esce- 
nario estratégico, siendo un 
nuevo factor que genera es- 
tabilidad y haciendo que los 
diferentes países se encuen- 
tren cada vez más interrela- 
cionados, siendo las comuni- 
caciones uno de los factores 
que más están influyendo en 
este nuevo panorama. 

El documento que presen- 
ta la revista Ejército, trata en 
cuatro artículos de dar una 
visión panorámica de la si- 
tuación actual de la “comuni- 
cación” en las Fuerzas Ar- 
madas. 

Incluye: “Las relaciones 
Prensa-Fuerzas Armadas en 
operaciones de combate”; 
“El dominio de la información 
en la guerra”; “La estrategia 
de la comunicación”; y final- 
mente “La comunicación ins- 
titucional en el Ejército de 
Tierra”. 

A lo largo de estos artícu- 
los podemos ver la evolución 
que ha tenido la información 
en el seno de las Fuerzas 
Armadas, desde la presencia 
de periodistas en 1834, 
cuando Inglaterra, Francia y 
Turquía combatían contra la 
Rusia zarista en el Mar Ne- 
gro, hasta el llamado “efecto 
CNN”, en la guerra del Golfo. 

Hay que tener presente 
que la sociedad actual se ri- 
ge entre otras fuentes por la 
de la “comunicación”, y las 
Fuerzas Armadas no pueden 
estar ajenas a este nuevo 
campo de actividad. 
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Tank 
Eradicators 


Glenn W. Goodman, Jr. 
Armed Forces Journal In- 
ternational. august 2000 





ne 
Armed Forces Journal 
¡ER 


A principios de los años 
70, la Fuerza Aérea junto 
con el Ejército de Tierra de 
los Estados Unidos, comen- 


zaron a trabajar en el desa- ' 


rrollo de pequeña munición 
guiada, que fuera capaz de 
atacar vehículos blindados 
en movimiento, sobre todo 
carros de combate. 

Después de grandes es- 
fuerzos se obtuvieron los pri- 
meros resultados satisfacto- 
rios, y la primera generación 
de estas nuevas armas ya se 


encuentran formando parte 


del inventario de ambas Ser- 
vicios. El guiado general- 
mente está basado en una 
combinación de GPS/INS 
(Global Positioning System/ 
Inertial Navigation System). 
El artículo nos va descri- 
biendo detalladamente dife- 
rentes sistemas actualmente 
operativos como: el CBU-97 
SFW (Sensor Fuzed Wea- 


pon), que fue el primero en | 


estar operativo en la USAF, 
en el F-16 en 1997; y el SA- 
DARM (Sense and Destroy 
Armor) y el BAT (Brilliant An- 
tiarmor), del Ejército de Tie- 
rra. 

La última parte del artículo 
se dedica al último desarrollo 
de la USAF, el LOCAAS 
(Low-Cost Autonomous At- 
tack System), que represen- 
ta el siguiente paso de este 
tipo de armamento, ya que 
pretende que sea autónomo 
y pueda decidir por si mismo 
el blanco que debe atacar. 
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y Briefing. Peace: 
at what price? 


Stuart Gordon and James 
Higgs 

Jane's Defence Weekly. 
Vol 34 No 13. 27 septem- 
ber 2000 


NAIJALOS 
WEEKLY 


Jane's 





La misión de pacificación 
de la ONU en Sierra Leona 
(UNAMSIL), sirve a los auto- 
res del artículo para analizar 
este tipo de misiones, llegan- 
do a plantearse que a menos 
que la ONU modifique su 
cultura operacional en este 
tipo de conflictos, muchos de 
los componentes de estas 
operaciones podrían verse 
en peligro durante el desa- 
rrollo de las mismas. 

Algunas de las preguntas 
que sirven de apoyo a estas 
conclusiones son: la claridad 
del propósito y fuerza del 
mandato; la carencia de una 


cultura operacional común 


en este tipo de operaciones 
en las fuerzas participantes; 
la diversificación del mando 
y control; la dificultad del 
apoyo logístico; etc. 

La similitud de esta opera- 
ción iniciada en 1999, des- 
pués de los acuerdos de Lo- 
mé, con la desarrollada por 
la ONU en Bosnia desde 
1992 a 1995, (UNPROFOR), 
se va viendo a lo largo de la 
descripción de esta misión, 


donde se van analizando ca- | 


si todas las preguntas plan- 
teadas al principio. 

La crisis de esta operación 
se produjo en mayo del 99, 
por el ataque del Revolutio- 
nary United Front (RUF), a 
las fuerzas de la ONU, don- 
de se revelaron las carencias 
de las tropas de pacificación. 
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¿sabías que...? 


e el próximo día 7 de diciembre se celebrará, en muy diversos pueblos y ciudades de España e Hispanoamérica, la 


- Gran Vigilia de la Inmaculada? 


En Madrid se han programado las tres siguientes: Basílica de la Merced, c/ Gral. Moscardó, 23; Jesús de Medinaceli, 
plaza de Jesús, 2; y Catedral de la Almudena, c/ Bailén, 10. Los tres actos comenzarán a las 9 de la noche. 


e se ha publicado una Orden del Ministerio de Defensa, estableciendo el módulo de cooperación con otros 
países en materia de enseñanza militar? 

Se refiere a las actividades docentes de militares extranjeros en España y organiza la Comisión de Cooperación 
Internacional en materia de enseñanza militar. Formará parte de ella como vocal un representante del Estado 
Mayor del Ejército del Aire. (BOD núm. 191, de 29 de septiembre de 2000). 


e ha sido aprobado la Ley Orgánica 6/2000, de 4 de octubre, por la que se autoriza la ratificación por España 
del Estatuto de la Corte Penal Internacional? 

El objetivo que se persigue con este Estatuto es la creación de la Corte Penal Internacional como instancia 
judicial independiente aunque vinculada con las Naciones Unidas. Por la Ley Orgánica aprobada, España 
declara estar dispuesta a recibir personas condenadas por la Corte Penal Internacional, en determinadas 
condiciones. (BOD núm. 197, de 9 de octubre de 2000). 


e según Resolución 323/38442/2000, de 22 de septiembre, de la Dirección General de Armamento y Material, se 
acredita al Laboratorio de Pólvoras y Explosivos del Centro Logístico de Armamento y experimentación del Ejército del 
Aire (CLAEX) como laboratorio de ensayos para procesos de homologación? (BOD núm. 193, de 3 de octubre de 2000) 


e recientemente se han realizado trabajos de restauración en el palacio de la Chata, actual sede del Cuartel 
General del Mando Aéreo del Centro? 

Esta intervención se ha realizado por la Dirección General de Bellas Artes del Ministerio de Educación y 
Cultura, en respuesta a las gestiones del Ministerio de Defensa, que se esfuerza en preservar y mantener los 
bienes e inmuebles de gran valor histórico-artístico de los que es propietario. (Revista Española de Defensa, 
núm. 151, septiembre de 2000). 


e los oficiales pueden tener opción a ocupar, excepto en los meses de julio-agosto, apartamentos en la Zona 
Residencial de Riu-Clar (Tarragona)? 

Estos apartamentos tienen capacidad para 6 personas y cuentan con la atracción que supone su proximidad a 
“Universal Estudios Port Aventura”. Los suboficiales tienen prioridad de uso. (Comunicación del general jefe del 
MAPER. 26 de septiembre de 2000). 


e en cumplimiento de la Instrucción sobre Edificios de Alojamiento y Vestuario para Tropa y Marinería se 
quieren crear nuevos alojamientos para soldados profesionales? 

Se pretende que estos alojamientos constituyan para ellos su vivienda única y permanente, en la que puedan 
llevar un régimen de vida fuera de las actividades profesionales parecido al de los no residentes en el 
alojamiento. (Revista Española de Defensa, núm. 151, septiembre de 2000). 


e la Resolución número 315/2000, de 20 de septiembre, del Secretario de Estado de Defensa, aprueba la “Instrucción sobre 
Edificios de Atención Sociocultural y Recreativa para Tropa y Marinería? (BOD núm. 198, de 10 de octubre de 2000). 


e el Ministerio de Defensa ha convocado 9.373 nuevas plazas en el Ejército Profesional? 
Antes de que finalice el año, está previsto realizar una nueva oferta de plazas para completar la plantilla 
prevista de 85.000 efectivos en el 31 de diciembre. (Revista Española de Defensa, núm. 151, septiembre de 2000). 


e ha sido suscrito un Convenio de Colaboración entre el Ministerio de Defensa y la Junta de Valencia para el 
empleo de unidades militares en la prevención de incendios forestales? 

Esta colaboración consistirá en un despliegue de unidades del Ejército de Tierra que coadyuve a la prevención 
de incendios forestales mediante una mera presencia disuasoria, pero sin acción directa sobre las personas. 
Advertido un incendio notificarán su magnitud y situación a la autoridad militar que se designe al efecto. 
(BOD núm. 185, de 21 de septiembre de 2000). 


e se ha aprobado por Real Decreto 1661/2000, de 29 de septiembre, el Estatuto del Instituto Nacional de la 
Administración Pública? (BOE núm. 244, de 11 de octubre de 2000). 


e ha sido publicado el sistema de clasificación profesional del convenio único para el personal laboral de la 
Administración del Estado? (BOD núm. 186, de 22 de septiembre de 2000). 


- «+ ha sido publicada una Orden del Ministerio de Hacienda, de 21 de septiembre de 2000, sobre índices de precios 


| 
| 
| 


REVISTA 


de mano de obra y materiales correspondientes a los meses de marzo, abril y mayo de 2000, aplicables a la 
revisión de precios de contratos de las Administraciones Públicas? (BOE núm. 231, de 26 de septiembre de 2000). 


| A ; ; ; j E + 4 4 4 ; 4 + — - + j | 4 | ] | ! j | 
| | | 
| | | | | | 


IDE-AERONAUTICA| Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2000 || 1 Loi ooo o lo] 3 
7] | E | | | | 


| | | ! ' 
| | | | | 
1 1] 
| 
| | ! ! UN | ] | : ' | ¿ j j | | | ==—+= . | 
| | | ! | | | | | | 
1] 4 ¡ 4 ! 
| | | ! ! ¡ 
| | | | 
po 4 , 4 + 4 ' ; ; H ¿ 4 , M — hn 
É há 


4 4 1 ' » 4 4 + + $ + 1] 
i ! ' 1] 























Bibliografía 





Juan Manuel 
de Prada 


La tempestad 














LA TEMPESTAD. Juan Ma- 
nuel de Prada. 1f edición. Volu- 
men de 326 páginas de l4x21 
cm. Colección de Autores Espa- 
ñoles e Hispanoamericanos. Edi- 
torial Planeta, S.A. C/. Córcega 
273-279. Barcelona. 


Venecia lleva siglos hundién- 
dose en la laguna sobre la que 
está construida, o al menos así 
lo parece. Quizás por eso y tam- 
bién por la riqueza renacentista 
que posee, (arquitectura, escul- 
tura y pintura), ha inspirado a 
muchos autores que han tratado 
de plasmar las sensaciones de 
tiempo indefinido, tristeza o me- 
lancolía que les producía su rela- 
ción con la ciudad lacustre. Juan 
Manuel de Prada no ha construi- 
do solamente una excelente no- 
vela de intriga; también ha sabi- 
do crear en la misma un clima 
decadente, en el que el tiempo 
parece ralentizado y en el que el 
tránsito entre la vida y la muerte, 
o entre el bien y el mal, no tienen 
una separación definida. Los 
personajes de la obra son en su 
mayoría personas mediocres, 
como sucede frecuentemente 
en la vida real. El protagonista, 
Alejandro Ballesteros, joven pro- 
fesor de arte aspirante a catedrá- 
tico en su ciudad natal, que viaja 
a Venecia para conocer de cerca 
el cuadro La Tempestad de Gior- 
gione sobre el que ha versado su 
tesis doctoral, también es una 
persona de escasa moral. Hom- 
bre solitario, consciente de sus li- 
mitaciones, solamente se eleva 
por el amor imposible hacia 
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Chiara, el único personaje que 
en cierta manera está a mayor 
altura en la narración. Obra muy 
conseguida, el Premio Planeta 
que se le otorgo en 1997 estuvo 
más que justificado. 


— —_ ——_—___—__ 


CIRCULACIÓN AEREA. Joa- 
quín C. Adsuar. 3* revisión. Volu- 
men de 979 páginas de 16,5x24 
cm. Editorial Paraninfo, S.A, C/ 
Magallanes, 25. 28015 Madrid. 


Por su título pudiera parecer 
simplemente un desarrollo del 
Reglamento de Circulación Aé- 
rea, pero en realidad es bastante 
más que esto, pues se trata de 
un verdadero tratado de la regla- 
mentación aeronáutica interna- 
cional. A los temas clásicos con- 
tenidos en el citado RCA, añade 
otros tales como la Organización 
de la Aviación Civil Internacional 
(OACI), las normas y procedi- 
mientos de altimetría, los siste- 
mas de comunicaciones y nave- 
gación por satélite, la Seguridad 
en Vuelo, los sistemas radáricos 
o los problemas medioambienta- 
les de la aviación, amén de toda 
la reglamentación internacional 
sobre estas materias. El método 
de exposición empleado por el 
autor es excelente y facilita la 
consulta, bien sea mediante el 
indice de materias o por un indi- 
ce analítico en el que se puede 
entrar por una abreviatura, pala- 
bra o frase. Esta obra, en su pri- 
mera edición, fue declarada de 
utilidad para el Ejército del Aire. 
En esta edición se han ampliado 
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muchos de sus apartados, y se 
han incluidos nuevos temas. Es 
una obra de estudio y consulta 
no sólo para los estudiantes de 
la aviación, sino también para los 
profesionales de la misma. Su 
publicación fue un acierto de la 
Editorial Paraninfo, que tiene una 
interesante colección de libros 
dedicados a la aeronáutica. 


——— 





MATACÁN. ALAS DE SALA- 
MANCA. Francisco Morales lz- 
quierdo. Volumen de 210 pági- 
nas de 16,5x24 cm. Editado por 
la Caja de Ahorros de Salaman- 
ca, 1988. 


La Base Aérea de Matacán es 
uno de los establecimientos más 
característicos del Ejército del Ai- 
re. Junto a San Javier y Talavera 
la Real, constituyen lugares re- 
ferentes de todos los pilotos mili- 
tares desde los años 50 hasta 
nuestros días, pues al menos ha- 
brán pasado por dos de estos si- 
tios en sus etapas de formación. 
Matacán, aeródromo militar des- 
de 1938, está en el curriculum de 
la mayor parte de los pilotos de 
transporte. Pero además de su 
entronque en la actividad aérea 
de nuestra Patria, también está 
enraizado en la vida de la ciudad 
de Salamanca, que siente como 
suyo el acontecer de esta entra- 
ñable Base. Quizás por eso, la 
Caja de Ahorros salmantina editó 
este trabajo conmemorativo de 
los 50 años de existencia de su 
aeródromo. El autor repasa to- 
dos los antecedentes históricos 


del terreno sobre el que se 
asienta y del que toma su nom- 
bre, Matacán. Después de rela- 
tarnos los hechos y circunstan- 
cias que dieron lugar al estable- 
cimiento del aeródromo en este 
lugar, nos da cuenta del devenir 
histórico de las unidades aéreas 
y centros de enseñanza aero- 
náutica que han sido o son en 
este lugar. Los datos que se ex- 
ponen son de un gran valor his- 
tórico. Pero además, el libro está 
muy bien organizado y escrito, 
por lo que su lectura resulta muy 
agradable y fácil. 
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CUANDO FUI MORTAL. Ja- 
vier Marías. Volumen de 241 pá- 
ginas de 13x21,6 cm. Colección 
Alfaguara. 1996 Santillana, S.A. 
C/. Juan Bravo, 38. 28006 Ma- 
drid. 


En una nota previa, el autor 
nos avisa que el volumen contie- 
ne doce cuentos, once de los 
cuales fueron escritos por encar- 
go para aparecer publicados, en- 
tre 1991 y 1995, en diversos pe- 
riódicos y revistas, e incluso en 
otros libros del mismo autor. 
También que algunos de éstos 
aparecen ampliados o algo modi- 
ficados en este volumen. Todos 
estos cuentos tienen en común 
el ser relatados en primera per- 
sona, y al menos tres de ellos 
podrían ser incluidos en alguna 
antología de relatos fantásticos, 
pero también algunos de éstos 
se podrían considerar inverosími- 
les, llegando casi al disparate en 
uno de ellos. Pero todos están 
bien construidos, poniéndose de 
manifiesto el ingenio del autor, 
por lo que su lectura se hace 
interesante y entretenida. 


avier Marías 
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